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confeccionada por las estudiantes Sofia Cob Briceifio, carné nimero B11947 y Natalia
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Universidad de Costa Rica.
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San José, 17 de junio de 2017

Doctor

Ricardo Salas Porras,

Director del Area de Investigacion
Facultad de Derecho

Universidad de Costa Rica.

Quien suscribe, en mi condicion de filéloga, he leido y corregido el trabajo final de
graduacion denominado: “Tributacion y energia sostenible: incentivos fiscales de caracter
ambiental para promover el uso de energias alternativas al combustible fsil vehicular en
medios de transporte particular en Costa Rica”, elaborado por las estudiantes Sofia Cob
Bricefio y Natalia Hernandez Castro, con el fin de optar por el grado académico de licenciatura
en Derecho de la Universidad de Costa Rica.

Hago constar que he revisado el trabajo de investigacion mencionado en todos los
aspectos de redaccion (cacofonia, repeticiones, queismos, dequeismos, anfibologia), asi como

la ortografia y ofrecerle cadencia al texto y fluidez Iéxica.

Atentamente,
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RESUMEN

El estudio se enfoca particularmente en las figuras fiscales dirigidas a incentivar las conductas que
promuevan la utilizacion de vehiculos de uso particular, eléctricos o hibridos, mas conocidos como

vehiculos verdes.

En esta misma linea, la presente investigacion aborda la problemética actual mas grande que afronta
el planeta: el cambio climético producto de las emisiones descontroladas de gases de efecto invernadero

provenientes de las actividades humanas.

Desde la perspectiva del Derecho, se ha tratado de abordar dicha situacion para encontrar soluciones
de prevencion, mitigacién y adaptacion al dafio ya efectuado. Una respuesta que la ciencia juridica ha
aplicado para confrontar este escenario es a través del derecho internacional. Este se ha implementado a
nivel nacional de diferentes maneras y una de ellas es mediante la fiscalidad ambiental.

Dentro de la fiscalidad ambiental para disminuir el desgaste en la capa de ozono se resalta el aplicar
los incentivos fiscales de caracter ambiental enfocados en el sector transporte y al uso de energia alternativa
al combustible fosil, al mismo tiempo se consideran las experiencias internacionales relacionadas asi como
las iniciativas costarricenses coherentes con las obligaciones internacionales adquiridas, la normativa

nacional y las politicas publicas actuales.
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INTRODUCCION

Consideraciones preliminares y antecedentes

El tema propuesto es de auge tanto a nivel de Derecho Tributario como de Derecho Ambiental. La
colaboracion entre ambas ramas del derecho tiene como resultado un mecanismo méas para promover el
desarrollo sostenible al que la poblacién y los movimientos mundiales estan enfocando su atencién en la
actualidad. Por tal motivo, se cuenta con antecedentes doctrinales en cuanto a las dos ramas a nivel
internacional que permitira tener una base sélida de experiencias sobre el tema. Experiencias Utiles para el

andlisis y el estudio de la incorporacién de incentivos fiscales de caracter ambiental en Costa Rica.

Con el fin de promover el uso de energias alternativas al combustible fosil en el sector transporte
particular, el estudio de la implementacion de incentivos fiscales de caracter ambiental es un tema que

doctrinalmente no ha sido analizado a profundidad dentro de la normativa vigente de Costa Rica.

Contrario a esto, el tema ha tenido gran desarrollo en muchos otros paises, principalmente en los
miembros de la Organizacién para la Cooperacion y Desarrollo Econdémicos (OCDE). En la mitigacion
frente al cambio climético, paises como los Estados Unidos, Noruega, Espafia, Japon, Alemania, entre
otros, han incorporado la imposicion ambiental a sus sistemas fiscales, dentro de la cual se resaltan

mecanismos tributarios para incentivar el uso de vehiculos eléctricos, hibridos o hibridos enchufables.

En ese sentido, la misma OCDE y organizaciones mundiales y regionales como Naciones Unidas
(ONU), el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y la Comision Econdémica para América Latina y
el Caribe (CEPAL), asi como juristas reconocidos! han publicado varias investigaciones y estrategias
referentes al tema de la tributacion ambiental y al uso de figuras tributarias, con el fin de proteger y
conservar el medio ambiente, efectuar un uso racional de los recursos, al crecimiento econémico y la

eliminacion de la pobreza. No tantas en el tema de incentivos especificos para los vehiculos verdes que

! Algunos de los juristas espafioles que se pueden destacar son Alberto Gago Rodriguez: catedratico de Economia Aplicada de
la Universidad de Vigo, Xavier Labandeira: catedratico de la Universidad de Vigo y director de Economics for Energy, Pedro
M. Herrera Molina: catedratico de derecho financiero y Tributario de la Universidad Nacional de Educacién a Distancia. En
Costa Rica, se encuentra al jurista Carlos Peralta Montero: Profesor de Derecho Tributario de la Universidad de Costa Rica.



buscan promover la reduccion de emisiones provenientes del sector transporte, puesto que es un tema adn

incipiente en muchas regiones del mundo.

Costa Rica se ha obligado internacionalmente a la proteccion del medio ambiente y la lucha contra el
cambio climético a través de su firma y ratificacion de varios tratados e instrumentos internacionales, que
abogan por un control de las emisiones de gases de efecto invernadero, dentro de los cuales cabe resaltar
el dioxido de carbono, proveniente de la quema de combustible fosil por parte del sector transporte. Entre
estos compromisos adquiridos con el transcurso de los afios se encuentran: el Convenio de Viena sobre la
proteccion de la capa de ozono, el Protocolo de Montreal sobre sustancias que agotan la capa de ozono, el

Convenio Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climético y el Protocolo de Kioto, entre otros.

De igual manera, a nivel nacional se ha comprometido al pais con el desarrollo sostenible, en donde
el uso de los recursos no debe comprometer al bienestar social, econémico y ambiental de hoy ni al de
generaciones futuras, para lo cual se necesita un régimen fiscal que concuerde con estos objetivos. Parte
de algunas iniciativas en esta materia resultan ser el Pago por Servicios Ambiental y el Impuesto tnico al

combustible.

Si bien existen instrumentos de fiscalidad ambiental, la cantidad no responde a la reputacion
ambientalista que posee nuestro pais y mucho menos en el tema de emisiones provenientes del sector
transporte. Tampoco ha habido muchos estudios en cuanto a una reforma fiscal orientada al cambio
climatico. Dentro de los pocos documentos al respecto, cabe mencionar por ejemplo “Politica fiscal y
cambio climético en Costa Rica: oportunidades y desafios” de Leiner Vargas Alfaro, en donde se enfatiza
que los incentivos y los impuestos fiscales pueden ser una oportunidad para fortalecer la estructura
recaudatoria y mejorar los mecanismo de promocion para energias mas limpias en el pais, dada la situacién
actual fiscal y agenda ambiental presente, ademas de que en Costa Rica no se utilizan adecuadamente

incentivos de comportamiento para favorecer al desarrollo sostenible.

A esto, es preciso mencionar que en la actualidad en la Asamblea Legislativa se esta tramitando el
proyecto “Ley de Incentivos y Promocion para el Transporte Eléctrico” bajo el expediente nimero 19744,
el cual tiene como propdsito la introduccidn de incentivos al uso del transporte eléctrico en Costa Rica,
como un mecanismo para reducir la dependencia a los combustibles fésiles y con ello la reduccién de

emisiones en cuestion.



De igual manera, se encuentra en discusion en la misma instancia el proyecto “Ley de Incentivos a la

Importacion y Uso de Vehiculos Eléctricos Nuevos” nimero 19495.

Esas dos herramientas fortalecerian las politicas publicas planteadas a nivel nacional, las
obligaciones y los compromisos adquiridos frente a la comunidad internacional y complementarian la
normativa en cuanto a incentivos fiscales actuales, asi como se convertirian formalmente en una

modernizacion juridica.

Justificacion

El problema ambiental es uno de los asuntos mas trascendentes y relevantes sobre el cual el ser
humano debe enfocarse desde multiples areas de estudio; pues la misma humanidad depende directamente
del ambiente. En el plano juridico, lejos de encontrarse fuera de su alcance, se pretende cada vez masy en
mayor medida, la implementacion de instrumentos destinados a los fines de proteccién y preservacion

medioambiental.

En los altimos afios, se ha desarrollado de manera creciente y cada vez mas intensa, la incorporacion
de modelos a nivel internacional, los cuales tienen como principal objetivo un cambio fiscal al agregar

diversos instrumentos tributarios de caracter ambiental.

En Costa Rica, a nivel constitucional el Estado tiene la obligacion de garantizar, defender y preservar
el derecho que tiene toda persona a disfrutar de un ambiente sano y ecolégicamente equilibrado y todo lo
que esto conlleva. En este sentido, el cumplimiento con dicho deber por parte del Estado, va ligado de
forma estrecha con el desarrollo de diversos aspectos; entre ellos el de indole fiscal, cuyo principal objetivo
viene a ser la implementacion de instrumentos tributarios ambientales destinados a proteger el medio
ambiente, como un intento por disminuir el detrimento ambiental y ecoldgico existente en la actualidad.
La incorporacion de dichos instrumentos fiscales vendria a ser resultado del desarrollo de un modelo de

Reforma Fiscal Verde proveniente de la politica fiscal ambiental.

En Costa Rica, resulta necesaria implementar una reforma fiscal; por tanto, se considera que la misma
debe ir de la mano con regulaciones ambientales. Si bien es cierto que el pais se halla apenas en una etapa
inicial, dicha Reforma Fiscal pretenderia incorporar en el ordenamiento juridico costarricense figuras
tributarias novedosas de caracter ambiental encaminadas a generar un impacto positivo sobre el medio

ambiente y al alcance del desarrollo sostenible.



Los incentivos fiscales son uno de los posibles instrumentos juridicos tributarios de caracter ambiental
que se pueden llegar a incorporar, con el fin de cumplir y alcanzar los objetivos politico ambientales que

han venido sustituyendo en gran medida la tradicional despreocupacion por la tutela medioambiental.

La necesidad de implementar una Reforma Fiscal Verde en Costa Rica y con esta, figuras tales como
los incentivos fiscales, viene a ser una consecuencia de todos los problemas ambientales existentes y, en
su gran mayoria, causados por factores relacionados con la actividad diaria y de produccién de los seres
humanos para su desarrollo. Para ello, se deben determinar en primer lugar cuéles son los mayores

problemas que requieren atencion prioritaria.

Al analizar dichos posibles factores de riesgo, uno de los problemas mas graves a nivel nacional, lo
ocasiona el producto de la emision de contaminantes en el sector transporte. EI uso masivo de medios de
transporte mecanicos 0 motorizados consumidores de energias fosiles como combustible, aunado a la
antigiiedad de la flota vehicular, al creciente volumen de desplazamientos en transporte privado y la no
disposicién de unared o plataforma de transporte pablico eficaz, tiene como consecuencia los altos indices

de contaminacién ambiental.

En un estudio realizado por el Ministerio de Ambiente y Energia ( de ahora en adelante MINAE),
publicado en el VIl Plan Nacional de Energia 2015-2030, se sefiald: “El sector transporte es responsable
del 66 % del consumo de hidrocarburos y del 54% de las emisiones de CO2? del pais. El CO2 y otros
gases son los principales generadores del cambio climatico, lo cual provoca un aumento en la temperatura
de la atmdsfera incrementando la severidad de los eventos climatoldgicos que tienen efectos negativos
sobre los ecosistemas del planeta, la disponibilidad del recurso hidrico, la produccién de energia y otros.

La principal contribucion de emisiones de CO2 del sector transporte de Costa Rica la realizan los
vehiculos particulares con un 41 % del total, seguidos en orden de importancia por el transporte de carga
liviana como pesada, motocicletas, autobuses de servicios especiales, equipo especial y transporte

publico”. 3

En este sentido, el sector transporte constituye una de las fuentes mas importantes de emisiones, las

cuales producen no solo un alto grado de contaminacién atmosférica, sino también tienen repercusiones

2 Diéxido de Carbono
3 VII Plan Nacional de Energia 2015-2030. (San José, Costa Rica: Ministerio de Ambiente y Energia MINAE; Programa de las
Naciones Unidas para el Desarrollo, 2015),93 .



significativas en la salud puablica; por lo tanto, necesariamente se debe buscar una manera efectiva de

reducir la emision de dichas sustancias.

En la actualidad, la verdadera trascendencia de realizar una investigacion sobre la implementacion de
incentivos fiscales para promover ciertas actividades o comportamientos destinados a cumplir un fin
ambiental en Costa Rica, viene a darse desde dos aspectos. Un primer aspecto proviene de la necesidad
imperante de someter al sistema tributario costarricense a una verdadera reforma fiscal y, el segundo
aspecto, constituye la obligacion de proteccion medioambiental, donde el Estado se ha sometido por medio

de tratados y convenciones internacionales.

El propdsito de la presente investigacion es analizar la figura de los incentivos fiscales como un
instrumento juridico a implementar dentro de la normativa costarricense, con el fin de tratar de mitigar la
situacion medio ambiental actual, producto del gran volumen de vehiculos de transporte particular

consumidores de combustibles fésiles.

Problematica y delimitacion

La necesidad de fortalecer la implementacion de la politica fiscal ambiental dentro de la normativa
costarricense, la cual propicie la instauracion y la consolidacién de instrumentos juridicos, tales como los
incentivos fiscales de caracter ambiental para disminuir el uso de combustibles fésiles vehiculares, en aras

de cumplir con los compromisos internacionales en materia ambiental adoptados por el Estado.

Hipotesis
La implementacion de incentivos fiscales de caracter ambiental es posible en el ordenamiento juridico
costarricense como solucidn idonea para el impulso del uso de energias alternativas, en vez de utilizar

combustible fésil en los vehiculos particulares de Costa Rica.

Objetivos

Objetivo principal
Establecer los alcances y los limites de la incorporacion de incentivos fiscales de caracter ambiental
dentro del ordenamiento tributario costarricense, como mecanismo juridico cuyo fin es impulsar el uso de

energias alternativas en los medios de transporte vehicular particular que opera con combustible fosil.



Objetivos especificos

Identificar si las obligaciones ambientales internacionales adquiridas por Costa Rica han sido

positivizadas dentro del ordenamiento juridico costarricense.

Analizar, desde un punto de vista del derecho comparado, el uso de incentivos fiscales ambientales

para la disminucién del uso de combustibles fosiles en vehiculos particulares y transporte.

Estudiar, a partir del articulo 50 y 46 de la Constitucién Politica, cuales regulaciones ambientales
dentro del ordenamiento juridico costarricense tienen incidencia en el fundamento de la posibilidad
de utilizar las energias sostenibles como alternativa al uso de combustibles fosiles en vehiculos

particulares y transporte.

iv.  Estudiar si se ha incorporado la teoria general de la fiscalidad ambiental al ordenamiento juridico
nacional a través de instrumentos fiscales destinados a la proteccion medioambiental.

v.  Determinar viabilidad de la incorporacion de incentivos fiscales de cardcter ambiental en el
ordenamiento juridico costarricense, en funcion de la politica publica actual ambiental en Costa
Rica.

vi. Recomendar qué tipos de incentivos fiscales ambientales son los mas aptos para ajustarse
juridicamente dentro de la politica publica ambiental en Costa Rica, con énfasis al cambio
climatico.

vii.  Identificar de qué manera los incentivos fiscales ambientales propuestos en los proyectos de ley que
actualmente se tramitan en la Asamblea Legislativa, han sido regulados en los ordenamientos
juridicos internacionales.

Metodologia

Mediante la presente investigacion se pretende construir un documento tedrico-practico que permita

llegar por medio de un metodo critico, a través de teorias y conceptos a la solucion de la hipotesis

planteada.

Se utilizara una metodologia documental, en donde se tendra como base bibliografica libros, doctrina,

jurisprudencia, publicaciones, normativa, entre otros, tanto a nivel nacional como internacional, con el fin

de alcanzar los objetivos.



Se llevara a cabo en aplicacion de los siguientes métodos: sistematico, analitico, deductivo, inductivo

y comparativo.

Lo anterior debido a que, para llegar a consolidar una investigacion sobre el tema de fiscalidad
ambiental que se plantea, se requiere hacer un analisis de multiples factores aplicando conjuntamente los

métodos sefialados.



SECCION PRELIMINAR. CONTEXTUALIZACION DE LA PROBLEMATICA
ACTUAL: CONTAMINACION AMBIENTAL Y CALENTAMIENTO GLOBAL,
UN ASUNTO DE TODOS

El concepto de ambiente puede definirse de muchas formas; sin embargo y ante los objetivos de
estudio de la fiscalidad ambiental, se debe analizar el concepto desde una perspectiva econdmica y otra

juridica. La catedratica Bokobo Moiche* explica tales perspectivas de la siguiente manera:

e En términos econdmicos, el concepto de ambiente puede verse desde dos puntos de vista: como
input y output y como medio fisico y social. Asi, el medio ambiente fisico puede ser input cuando
se hace referencia a este como factor de produccidén o materia prima y output cuando se ve el
ambiente como un bien en si mismo. Por su parte, el medio ambiente social se refiere al marco de
vida en el cual los seres humanos se desenvuelven en relacion con la calidad de vida que le
proporciona.®

e Sobre el concepto juridico de ambiente, existe una gran discusion entre la doctrina que va desde
las mas restrictivas hasta las mas exhaustivas. Sin embargo, entendido este en sentido amplio, cabe
indicar que es “la sintesis historica de las relaciones de intercambio entre sociedad y naturaleza

en términos de tiempo y espacio”.%

Con el paso de los afios y a medida en que la especie humana ha ido evolucionando y creciendo,
resulta l6gico considerar que la demanda por obtener recursos naturales para asi satisfacer las necesidades

tanto individuales como colectivas, haya aumentado significativamente.

Esa capacidad del hombre de transformar lo que lo rodea para progresar puede tener grandes
beneficios de desarrollo, pero por otro lado puede causar dafios tanto a él mismo como a la humanidad y
como prueba de ello se puede observar los niveles peligrosos de contaminacion, grandes trastornos de

equilibrio ecoldgico, destruccion y agotamiento de recursos y deficiencias en la salud del hombre’.

4 Profesora de Derecho Financiero y Tributario de la Universidad Auténoma de Madrid.

5> Susana Bokobo Moiche, Gravamenes e incentivos fiscales ambientales (Espafia: Civitas Ediciones, 2000), 31-32.

6 Silvia Jaquenod, El derecho ambiental y sus principios rectores- Citado por Bokobo (tomado del libro de Bokobo y no en la
fuente original).

7 Declaracién de Estocolmo sobre el Medio Ambiente, 1972, Parrafo 3.



A esta variacion medioambiental con alcances y consecuencias negativas se le puede llamar
contaminacion ambiental, concepto que se define de muchas formas. Algunas de estas definiciones que

pueden ser Utiles en virtud de la presente investigacion son las siguientes:

“La introduccion o presencia de sustancias, organismos o formas de energia en
ambientes o sustratos a los que no pertenecen o en cantidades superiores a las propias
de dichos sustratos, por un tiempo suficiente, bajo condiciones tales, que esas sustancias

interfieren con la salud y la comodidad de las personas, dafian los recursos naturales o

alteran el equilibrio ecolégico de la zona”. ®

Para Jaquenod la contaminacion hace referencia “[...] a la adicion de cualquier tipo de energia o
material residual al entorno, que por su sola presencia o actividad provoca directa o indirectamente, en
el corto, mediano o largo plazo, y de forma reversible o irreversible, pérdida de la calidad en las

caracteristicas y condiciones generales del ambiente”.°

Si se analiza lo mencionado previamente, cabe indicar que la contaminacion ambiental se produce
por la presencia en el medio ambiente de cualquier agente, sea cual sea su tipo: biolégico, fisico, quimico,
entre otros, el cual genere situaciones que puedan ser perjudiciales o nocivas para cualquier especie
vegetal o animal, esto incluye la misma especie humana, o condiciones que puedan poner en riesgo de

cualquier manera el bienestar y el equilibrio ecolégico del planeta Tierra.

Si bien la contaminacién ambiental puede generarse producto de causas propias de la naturaleza, es la
antropogénica, la que realmente ha causado el mayor impacto negativo sobre el medio ambiente. El
crecimiento de la poblacion tiene como resultado problemas relativos a la preservacion del medio ambiente

por lo que se deben adoptar las medidas apropiadas para enfrentar esos problemas®®.

Consideramos que para esto, es necesario identificar las principales causas de contaminacion y de
impacto ambiental, y asi lograr encontrar dichos mecanismos y su efectiva aplicacion. Es importante que

como parte de la contribucion al desarrollo econémico y social, se utilice la ciencia y tecnologia para

8 Lilia A. Albert Palacios, “Contaminacién Ambiental. Origen, clases, fuentes y efectos” en Introduccion a la toxicologia
ambiental, Ed. Lilia A. Albert Palacios (México, Metepec: ECO,1997), 38

9 Silvia Jaquenod de Zsogon, “Iniciacién al Derecho Ambiental,” 12 ed, Editorial Dykinson, Madrid (1996): 218 citada por
Pedro Luis Lopez Sela y Alejandro Ferro Negrete, Derecho ambiental (México: IURE editores, 2006), 36.

10 Declaracion de Estocolmo sobre el Medio Ambiente, op.cit, parrafo 5.



descubrir, evitar y combatir los riesgos que puedan amenazar al medio ambiente, asi como para solucionar

problemas ambientales®?.

Como resultado de la lectura en la tematica, pudimos determinar que las diferentes clasificaciones de
los tipos de contaminantes o contaminacién, dependen en forma directa del area de estudio o el objetivo
de realizar dicha clasificacion. Tradicionalmente, se suele catalogar por el medio que afecta, por ejemplo:
agua, aire, suelo, sonido, entre otros. Debe tomarse en cuenta que casi todos los agentes contaminantes
interactian con mas de uno de los elementos del ambiente y no con solo uno; por lo tanto, esta es la

clasificacion mas utilizada para fines tedricos. La misma no resulta muy util a nivel practico.
Los tipos de contaminacion ambiental se pueden clasificar por los siguientes aspectos*?:

1. Por el proceso que los causa: dentro de dicha categoria, la contaminacion puede tener dos origenes,
uno natural y otro antropogénico. El primero es producto de la naturaleza; pues se encuentra
relacionada especificamente con la composicion natural de un sustrato y el ser humano no tiene ningin
tipo de participacion ni control. El segundo es producto de actividades humanas, tales como las

industriales, agropecuarias, domesticas, transporte, minera, entre otras.
2. Por el tipo de contaminante:

e Bioldgica: ocurre cuando un microorganismo se encuentra en un sustrato donde no pertenece o al cual
pertenece pero se encuentra en concentraciones mas altas que las soportables naturalmente. Este tipo
de contaminacion en la actualidad puede llegar a ser controlada con facilidad, siempre que se tomen

medidas adecuadas o al utilizar los mecanismos apropiados.

e Fisica: es producto de la presencia de formas de energia en niveles que sobrepasan los que pueden ser

tolerados en un determinado sustrato, por ejemplo: ruido o radiaciones.

e Quimica: puede ser de tipo natural, esta no causa problemas importantes; pues se produce en un lugar
y espacio especifico y por ello suelen degradarse. O puede ser de tipo antropogénico, la cual ocurre

cuando hay presencia de sustancias quimicas en el ambiente en un nivel tal que no pueden ser

11 {dem, principio 18.

12 Albert Palacios, Introduccion a la toxicologia ambiental, 37-52.
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degradadas naturalmente. A nivel mundial, este tipo de contaminacién es la que mayor problema esta

causando y es el mas dificil de controlar.

3. Por los efectos: si la contaminacion es causada por sustancias quimicas sintéticas que causan efectos
negativos sobre los seres humanos, se suelen denominar como toxicos y si es producto de sustancias

que provienen de organismos vivos, se denominan toxinas.

4. Por el sustrato afectado: esta es la categorizacion clasica y la méas utilizada con fines legales y de
control. Depende del medio en el cual se lleguen a acumular los contaminantes; es decir agua, aire,

suelo, alimentos, por mencionar algunos.

Esta investigacion se centrard en la contaminacion atmosférica, producto de los diferentes
contaminantes que ingresan a través del aire en la capa de ozono por el uso del combustible fésil en el
sector transporte. Esta es la principal fuente de contaminantes del aire de la region y una de las mayores

fuentes de emisiones de gases de efecto invernadero®®.

La comunidad internacional reconoce la adopcion de nuevas y mas limpias tecnologias en esta
tematica, como posible respuesta a los altos niveles de contaminacion de las actividades relacionadas al
transporte y la emision de gases producto de los combustibles utilizados. La introduccién de combustibles
mas limpios y vehiculos mas eficientes es una de las mejores maneras para el enfrentamiento de los
problemas que aquejan a las personas debido a la calidad del aire, asi como para la reduccién de las

emisiones de gases de efecto invernadero®*.

La atmdsfera es la capa compuesta de gases que rodea nuestro planeta, recurso indispensable para la
vida humana y de ahi, su importancia a preservar y ser objeto de derecho. La misma se ve directamente

afectada por la contaminacion del aire, la cual por un lado se puede definir como: “la presencia de uno o

13 Programa de Naciones Unidas para el Medio Ambiente, Oficina Regional para América Latina y el Caribe, Plan de Accion
Regional de Cooperacion Intergubernamental en materia de Contaminacion Atmosférica para América Latina y el Caribe
(2014): 22, disponible en: http://www.pnuma.org/forodeministros/19-
mexico/documentos/decisiones/Contaminacion_Atmosferica/Decision_Contaminacion_atmosferica.pdf Consultado el 21 de
junio de 2017 a las 16:33.

14 Antecedentes 9 y 12 del Informe de la Red Regional de Contaminacion Atmosférica de América Latina y el Caribe del
Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente, Oficina Regional para América Latina y el Caribe (2010), disponible
en: http://www.pnuma.org/forodeministros/17-
panama/FORQ%20DE%20MINISTROS%202010%20VERSIONES%20FINALES/EXPERTOS/REFERENCIA%20ESPAN
OL/UNEP-LAC-IGWG-XVII-Ref%206%20Informe%20de%201a%20Red%20de%20Contaminacion%20Atmosferica.pdf
Consultado el 21 de junio de 2017 a las 16:37.
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mas contaminantes como polvo, gases, olores, humo, vapores y/o particulas en cantidades, de
caracteristicas y de duracion tal que resultan dafiinas para el ser humano, plantas, y animales e incluso
para las propiedades y que injustificablemente interfiere con un ambiente confortable para el ser

humano”.

De acuerdo con estas contaminaciones, la Ley General de Salud de 1973 define ambos términos de la

siguiente manera:

“Se entiende por contaminacion de la atmdsfera para los efectos legales y reglamentarios,
el deterioro de su pureza por la presencia de agentes de contaminacion, tales como
particulas sdélidas, polvo, humo, vapor, gases, materias radiactivas y otros, que el
Ministerio defina como tales, en concentraciones superiores a las permitidas por las
normas de pureza de aire aceptadas internacionalmente y declaradas oficiales por el
Ministerio.

Se estima contaminacion del aire, para los mismos efectos, la presencia de emanacion o
malos olores que afectan la calidad del ambiente, perjudicando el bienestar de las
personas .16

Ademas, la legislacion agrega a estas definiciones la emision de sonidos que sobrepasen las normas

aceptadas internacionalmente y oficializadas por el Ministerio.

Al hablar de contaminacion atmosférica, necesariamente cabe referirse al calentamiento global como
una de las mayores repercusiones de la misma. En el siglo XXI, el calentamiento global, producto de un
acelerado efecto invernadero!’, puede catalogarse como uno de los mayores problemas existentes no solo

a nivel medioambiental.

Naciones Unidas lo ha clasificado como uno de los mayores desafios de nuestro tiempo ya que sus
efectos son de alcance mundial y sin precedentes®®. Conlleva mdltiples consecuencias que van desde la
mortalidad prematura, pérdida de productividad, degradacion de ecosistemas, la afectacion en la
agricultura, hasta el derretimiento de glaciares, tanto los de las montafias como los que se encuentran

formando los casquetes polares en el Artico y Antartico, esta es la principal causa del aumento en los

15 Canter, L.W. Environmental Impact Assessment. (New York: McGraw Hill, 1977).

16 ey General de Salud. No 5395. Publicada en La Gaceta 222 del 24 de noviembre de 1973. Alcance 172. 1973. Semestre 2.
Tomo 3, pagina 1122, art. 294.

17 Elevacion de temperatura en el planeta causado por la retencion de energia proveniente de la radiacion solar por parte de
ciertos gases presentes en la atmdsfera. Calentamiento parecido al que tiene lugar en los invernaderos, y de ahi su nombre.

18 “Cambio Climatico”. Naciones Unidas. Disponible en http://www.un.org/es/sections/issues-depth/climate-
change/index.html consultado el 23 de junio de 2017 a las 15:08
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niveles de los mares y los océanos, lo cual pone en riesgo cada vez mas grande de inundaciones a las
ciudades costeras. Efectos que representan altos costos econémicos y afectaciones en patrones climaticos
que perjudican a las poblaciones mas vulnerables, como: nifios, ancianos, enfermos y personas de escasos

recursos.

Si bien las modificaciones climaticas han estado presentes durante todo el ciclo de la vida del planeta
Tierra, las actividades humanas han ido aumentando sustancialmente las concentraciones de gases de
efecto invernadero en la atmdsfera, intensificando el efecto invernadero natural de nuestro planeta, lo que
puede tener como resultado un calentamiento adicional de la superficie y la atmdésfera, afectando también

ecosistemas naturales y a la misma humanidad*®.

De lo anterior se deduce que los términos de efecto invernadero y calentamiento global son
inseparables. Por un lado, el primero alude al mecanismo natural que tiene el planeta Tierra que lo hace
apto para la vida, que se produce cuando ciertos gases de la atmosfera retienen el calor?. Y por otro,
calentamiento global se refiere especificamente a la tendencia constante de incremento de la temperatura
global de la Tierra. Para el IPCC?! el calentamiento observado desde 1951 puede atribuirse tanto a causas
naturales como humanas, gases de efecto invernadero?? que en su totalidad contribuyeron a un aumento
de 0.5-1.3 grados Celsius de 1951-2010 en la temperatura.

Al hablar del término cambio climético, se hace referencia a:

“[...] todas las variaciones del clima que han ocurrido durante de la historia del planeta
(4,000 millones de afios) y que estan asociadas a factores como cambios en la actividad
solar, en la circulacion oceanica, en la actividad volcanica o geoldgica, en la
composicion de la atmésfera, etc. [...] y cuyo estudio permite obtener un panorama mas
claro del fenémeno que tanto nos preocupa: el Calentamiento Global. %

19 Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre Cambio Climatico, 1992. Predmbulo.

20 “Qué es el calentamiento Global? National Geographic. 5 de setiembre de 2018. Disponible en:
http://www.nationalgeographic.es/medio-ambiente/que-es-el-calentamiento-global consultado el 23 de junio de 2017 a las
14:50.

21 Intergovernmental Panel on Climate Change: organizacion internacional lider en el tema de cambio climético, establecido
por Naciones Unidas (UNEP: oficina especializada en ambiente) y la Organizacion Meteorolégica Mundial (WMO por sus
siglas en inglés) en 1988

22 por ejemplo el dioxido de carbono, éxido nitroso, metano, diéxido de azufre, etc.

ZMargarita Caballero, Socorro Lozano, y Beatriz Ortega “Efecto invernadero, calentamiento global y cambio climatico: una
perspectiva desde las ciencias de la tierra”. Revista Digital Universitaria, octubre 10, 2007, 3.
http://www.revista.unam.mx/vol.8/num10/art78/oct_art78.pdf Consultado el 21 de junio de 2017 a las 16:42.
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“La medicion rutinaria de la temperatura atmosférica en estaciones meteoroldgicas ha
permitido el monitoreo de esta variable en diversas regiones del planeta desde finales del
siglo XIX. Gracias a estos datos, es muy claro que la temperatura media del planeta ha
experimentado un incremento significativo de casi 0.5 °C, si tomamos como nivel base la
temperatura media registrada entre los afios 1961 a 1990 y de casi 1 °C si la comparamos
con la segunda mitad del siglo X1X (1850-1900). En estos datos es evidente que los afios
mas calurosos estan concentrados durante las ultimas décadas, esto es de 1980 a la fecha.
El Calentamiento Global ha ido de la mano con una tendencia hacia un incremento en el
CO. atmosférico, lo que indica que la causa de esta tendencia hacia el calentamiento es
una intensificacion del efecto invernadero. De alli que frecuentemente se usen
indistintamente ambos términos, pero mientras uno describe el fenémeno del incremento
de temperatura reciente, el otro se refiere al mecanismo que lo causa”. %

Para el anterior Secretario General de las Naciones Unidas, Ban Ki-Moon, el cambio climético es

actualmente el principal problema ambiental y uno de los mayores desafios de nuestro tiempo?°.

Como se observo, una de las principales causas del calentamiento global es la emision de gases de
efecto invernadero, entre estos, el mas importante es el dioxido de carbono, el cual lo genera

principalmente por el consumo de combustibles fésiles, tales como: petréleo, gas natural y carbon.

“La razon de este incremento en el CO, atmosférico puede estar ligada con procesos
naturales, como veremos en la siguiente seccion, sin embargo, también hay una
componente humana significativa, dado que la tala de bosques y la quema de
combustibles fosiles como el carbon y el petréleo han ocasionado un aumento en la
cantidad de CO; atmosférico, incrementando el efecto invernadero y contribuyendo al
Calentamiento Global. Es dificil cuantificar qué proporcién del Calentamiento Global es
atribuible a causas naturales y qué proporcion es atribuible a causas humanas, pero los
resultados de modelados climaticos, tomando en cuenta todas las posibles causas, indican
gue solo tomando en consideracion la contribucién por actividades humanas es posible
explicar la tendencia tan marcada al calentamiento que se observa sobre todo durante
las Gltimas décadas (desde 1980 a la fecha)?® .

Este es un tema de relevancia para la region centroamericana; pues se prevé que para el 2050 la
contaminacion del aire exterior podria llegar a ser la principal causa de muerte relacionada con el medio
ambiente a nivel mundial?’. De acuerdo con el Sexto Informe de Calidad del Aire del Gran Area

Metropolitana 2013-2015 es respecto a la cuantificacion de la contaminacion atmosférica que se determina

24 Margarita Caballero, Socorro Lozano, y Beatriz Ortega, Efecto invernadero, calentamiento global y cambio climatico: una
perspectiva desde las ciencias de la tierra, 5. Disponible en: http://www.revista.unam.mx/vol.8/num10/art78/oct_art78.pdf
Consultado el 21 de junio de 2017 a las 16:44.

% Ban Ki-Moon, Secretario General de Naciones Unidas por el periodo 2007-2016.

26 Margarita Caballero, Socorro Lozano, y Beatriz Ortega, op.cit.

27 Plan de Accion Regional de Cooperacion Intergubernamental en materia de Contaminacion Atmosférica para América Latina
y el Caribe, 8.
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el grado del problema y las acciones que deben tomarse en la gestion de la calidad del aire.?® En especial
para Costa Rica; pues segun las estadisticas publicadas en el VI1I Plan Nacional de Energia 2015-2030, el
sector energia produce cerca del 80% de la emision total de gases de efecto invernadero, por lo tanto, el
pais debe buscar soluciones efectivas para disminuir dicha situacion y colaborar con los esfuerzos

internacionales para revertir el cambio climatico.

Dicho plan sefala el hecho de que una de las mayores causas de emision de gases de efecto
invernadero reside en el sector de transporte, dada la gran flota de vehiculos privados existente en la
actualidad, si se toma en consideracion ademas la elevada edad promedio de dicha flota de vehiculos

privados, resulta necesario el fortalecimiento de politicas energéticas que brinden soluciones viables.

Ademas, en el mismo documento se menciona que para el 2010, el sector transporte fue responsable
del 66% del total del consumo de hidrocarburos y el 54% del total de las emisiones de didxido de carbono
en Costa Rica. Ademas, la mayor contribucion de dichas emisiones fue generada por los vehiculos
particulares y la cifra llega a un 41% del total, seguido en orden de importancia por los vehiculos de
transporte de carga liviana y pesada, motocicletas, autobuses de servicios especiales, equipo especial y

transporte publico.

Las fuentes moviles de transporte son las primeras fuentes de contaminacion en el pais?. Y para el
altimo inventario de emisiones de gas de efecto invernadero en Costa Rica para el 2009, la mayor fuente
de emisiones de dioxido de carbono fue el sector transporte con la quema de combustibles fésiles de los

vehiculos®®,

Una vez efectuada la contextualizacion acerca de la contaminacion atmosférica y sus impactos el
cambio climatico, asi como la realidad costarricense en cuanto a las emisiones de gases de efecto
invernadero del sector energia, especialmente transporte, se procedera a realizar el analisis y estudio de

los conceptos vinculados con un mejor uso de los recursos como lo es el desarrollo sostenible, asi como

28 Informe de Calidad del Aire, &rea metropolitana de Costa Rica. 2013-2015. (San José, Costa Rica: Universidad Nacional,
Ministerio de Ambiente y Energia, Ministerio de Salud, Ministerio de obras Publicas y transportes, Municipalidad de san José)
Disponible en:
www.ministeriodesalud.go.cr/images/stories/docs/DPAH/2016/DPAH_VI_informe anual_calidad_aire GAM_2013_2014.pd
f Consultado el 21 de junio de 2017 a las 16:48.

29 Informe de Calidad del Aire. Area Metropolitana de Costa Rica. 2013-2015.

30 Alejandra Granados Solis. Decimonoveno informe Estado de la nacion en Desarrollo Humano Sostenible: Carbono
Neutralidad: Avances y Desafios de cada al afio 2021. (Costa Rica: Estado de la Nacién, 2013) disponible en:
http://www.estadonacion.or.cr/files/biblioteca_virtual/019/granados _2013.pdf Consultada 21 de junio de 2017 a las 16:52.
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dos ramas del derecho que pueden unirse para complementar el trabajo de prevencion y afrontamiento de

la problematica descrita.
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TITULO I: POSITIVIZACION DEL INTERES AMBIENTAL EN EL
ORDENAMIENTO JURIDICO COSTARRICENSE

Capitulo 1. Tema de actualidad: el desarrollo sostenible

1.1. Dilucidando al Desarrollo Sostenible: concepto, caracteristicas y elementos constituyentes

a. Desarrollo del concepto

Como parte de la tematica propuesta para este proyecto de investigacion, resulta indispensable tener
claro el concepto de desarrollo sostenible; pues la utilizacidn de energias alternativas al combustible fosil
en medios de transporte particulares esta ligada al desarrollo de manera sostenible tal y como se ha
planteado ya desde varios afios en espacios internacionales y académicos dentro de la esfera del derecho.

Dentro de la doctrina juridica se comenz6 a hablar de desarrollo sostenible a partir de los afios 80 del
siglo pasado. Debe tenerse claro que es un error comun utilizar los términos de desarrollo sostenible y
desarrollo sustentable como sinénimos, a pesar de estar relacionados, no son lo mismo. Se establecera una

breve diferencia de manera que se evite confusion alguna entre ellos.

Por una parte, el desarrollo sustentable aparece en la Declaracion de Estocolmo de 19723 en su

principio segundo:

“Los recursos naturales de la tierra incluidos el aire, el agua, la tierra, la flora y la fauna
y especialmente muestras representativas de los ecosistemas naturales, deben
preservarse en beneficio de las generaciones presentes y futuras mediante una cuidadosa
planificacion u ordenacion, segun convenga”.

Con ello se enfatiza en la palabra preservar; es decir, resguardar anticipadamente. En este caso el
desarrollo sustentable haria alusion a las politicas o las medidas anticipadas para el resguardo de ciertas

condiciones en donde se garantice la vida de generaciones presentes y futuras.

De alli es que el desarrollo sustentable evolucioné al desarrollo sostenible. Puede decirse que el
segundo es una etapa superior del primero. Para tener lo que hoy se conoce del desarrollo sostenible como

equilibrio entre el desarrollo y la conservacion ha sido un proceso de afios.

31 Adoptada por la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente Humano el 16 de junio de 1972. En esta se
debate por primera vez la problemética del medio ambiente y se pone en consideracidn aspectos sobre la relevancia de éste para
la vida de todo el planeta tierra.
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Para tener un desarrollo sostenible se debe necesariamente asignar una cuota de responsabilidad de
forma equitativa basada en el consumo de los recursos naturales entre todos los agentes contaminantes, de
forma tal que se logre que los mismos tomen en cuenta el factor ambiental a la hora de poner en préctica

decisiones operativas, empresariales, econdémicas y personales.®?

Naciones Unidas afirma que la necesidad de una integracion de desarrollo econémico, el manejo y
proteccion de los recursos naturales y la equidad e inclusion social, por primera vez se introdujo en el
Reporte Brundtland en 1987, reconocido también como la publicacion de Nuestro Futuro Comin®3, Es alli
donde la nocidn de desarrollo sostenible surge de manera formal.

A partir de la Conferencia de Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente y Desarrollo,* se define el
desarrollo sostenible como el que satisface las necesidades de las generaciones presentes de una forma

igualitaria, sin poner en riesgo los recursos de las generaciones futuras para satisfacer las suyas.

Esta conferencia marcé un hito en la proteccion ambiental internacional, ya que basado en el reporte
Bruntland anteriormente mencionado, se tomo6 una serie de acuerdos internacionales para el resguardo

ambiental de todo el planeta:
e Declaracion de Rio de Janeiro sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo.
e Convenio sobre la Diversidad Bioldgica.
e Convenio Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico.
e Agenda 21.
e Declaracién de Principios sobre Ordenacién, Conservacion y Desarrollo Sostenible de los Bosques.

Aunque este acontecimiento marcoé la historia en materia ambiental, dentro del marco del Derecho
Internacional Publico, no todos estos acuerdos representan obligaciones juridicamente vinculantes para los

Estados. Entre estos cabe mencionar la Declaracion de Rio por ejemplo, lo cual compromete su

32 José Pablo Gonzalez Espinoza y Laura Rodriguez Berron, La reforma fiscal verde (tesis de graduacién para el grado de
licenciatura en Derecho. Campus Rodrigo Facio: Universidad de Costa Rica, 2008), 19.

3 Traduccion propia de “Sustainable Development”, Naciones Unidas, disponible en:
https://sustainabledevelopment.un.org/resources/publications Consultado el 21 de junio de 2017 a las 16:54.

34 Tuvo lugar en Rio de Janeiro en 1992.
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implementacion nacional a voluntad politica sin repercusion real sobre su incumplimiento, mas que el

reproche moral que puede acarrear su falta de compromiso.

Por ello, un afio después de esta conferencia, la Asamblea General establecio la Comision para el
Desarrollo Sostenible, como el cuerpo politico de alto nivel de las Naciones Unidas encargado de

monitorear y promocionar la implementacion de lo conversado en Rio.

Afos después, la misma Asamblea General aprobé la celebracion de la Cumbre Mundial sobre el
Desarrollo Sostenible o la Cumbre de Johannesburgo en 2002. Para este momento no era secreto que el
avance en el desarrollo sostenible habia quedado rezagado desde la Cumbre de 1992; pues las estadisticas

demostraban que la pobreza habia aumentado y la degradacion medioambiental empeorado.3®

Esta cumbre tuvo como fruto la Declaracion de Johannesburgo sobre el Desarrollo Sostenible, en
donde el concepto se define como “el proceso mediante el cual se satisfacen las necesidades economicas,
sociales, de diversidad cultural y de un medio ambiente sano de la actual generacidn, sin poner en riesgo

la satisfaccion de las mismas a las generaciones futuras’ .

En esta, se avanzo con la incorporacion de las tres dimensiones (sociales, econdémicas y ambientales)
del desarrollo sostenible dentro de las politicas de desarrollo en todos los niveles, al adoptar el Plan de
Implementacion de Johannesburgo.

Mas reciente, en 2012, tuvo lugar la Conferencia de Rio + 20 donde la comunidad internacional
decidid establecer un Foro Politico de Alto Nivel para el Desarrollo Sostenible, el cual remplazaria
subsecuentemente a la Comision anterior. De igual manera, los Estados Miembros decidieron comenzar
un proceso para el desarrollo de Objetivos del Desarrollo Sostenible® que sirvieron para la creacion de los
Obijetivos del Milenio para el Desarrollo. Y fue en 2015 que la Asamblea adoptdé de manera formal la
Agenda de Desarrollo Sostenible 2030, junto a 17 Objetivos para el Desarrollo Sostenible®’, entre los
cuales cabe destacar el garantizar el acceso a una energia asequible, segura, sostenible y moderna para

todos.

% “Qué cambiara con la  Cumbre de  Johannesburgo?”,  Naciones  Unidas, disponible  en:
http://www.un.org/spanish/conferences/wssd/feature_story41.htm Consultado el 21 de junio de 2017 a las 16:58.
36 SDGs, de acuerdo con sus siglas en inglés: Sustainable Development Goals

S7“Sustainable Development”, Naciones Unidas.
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b. Consideracion del concepto

El desarrollo sostenible no solo abarca elementos econdémicos y ambientales, el concepto implica
respeto a la diversidad étnica y cultural regional, nacional y local, asi como el fortalecimiento y la plena

participacion ciudadana para una mayor proteccion al ambiente desde entes municipales®®.

Segun la Declaracion ALIDES®®, la democracia y el desarrollo econdmico y social, no son sostenibles
si no se conserva el medio ambiente y los recursos naturales. Es decir, resulta necesaria una coordinacion
de esfuerzos en materia de democracia, crecimiento econémico equitativo, desarrollo social y un manejo

sostenible de los recursos.
Ademas, en el mismo documento se hace la siguiente afirmacion acerca del desarrollo sostenible:

“[...] es un proceso de cambio progresivo en la calidad de vida del ser humano, que lo
coloca como centro y sujeto primordial del desarrollo, por medio del crecimiento
econdmico con equidad social y la transformacién de los métodos de produccion y de los
patrones de consumo y que se sustenta en el equilibrio ecoldgico y el soporte vital de la
region”’.

Para Barkin, los principios basicos de un desarrollo sostenible son la autosuficiencia, el control y

participacion local, la democracia base y la autonomia®.

Existen varias perspectivas en cuanto al desarrollo sostenible y puede indicarse que la doctrina se
encuentra dividida en cuanto a algunos detalles especificos del término. Por un lado, se considera que se
refiere 0 es lo mismo que la ecoeficiencia que toma el mercado como un mecanismo racional de asignacion
de recursos, en donde los problemas ambientales y ecoldgicos son consecuencia de ausencia de derechos

de propiedad sobre los recursos y los servicios ambientales.Y, por otro lado, hay quienes entienden que el

38 CEPAL, “Equidad, desarrollo y ciudadania” (Naciones Unidas, 2000): 280 citado en Rafael Gonzélez Ballar, Antologia de
lecturas: area énfasis de derecho ambiental. (Costa Rica: Universidad de Costa Rica), 22.

39 Alianza para el Desarrollo Sostenible de Centroamérica: iniciativa de politicas publicas, programas y acciones que delinean
un cambio de esquema de desarrollo, actitudes individuales y colectivas, politicas y acciones hacia la estabilidad politica,
econdmica, social, cultural y ambiental de las sociedades.

40 David Barkin lqueza, “Pobrezay Desarrollo Sustentable . (México: Editorial Jus y centro de Ecologia y Desarrollo): 2. citado
en Rafael Gonzélez Ballar, Antologia de lecturas: area énfasis de derecho ambiental, 24.
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concepto se refiere, ademas de la creacion de riqueza, transicion de eficiencia y conservacion de recursos

y capital natural, a la distribucion justa de los mismos entre la sociedad actual y las generaciones futuras*.

Como conclusién de todo lo anteriormente descrito, se puede afirmar que el desarrollo sostenible es
un concepto integro que no solo apunta por la preservacion de los recursos naturales, sino que busca una

armonia entre la satisfaccion de las necesidades sociales, econémicas y ambientales presentes y futuras.

Para el catedratico Gonzalez Ballar *?, dentro del aspecto social cabe incluir la equidad, la
participacion, la autodeterminacion, la movilidad social y la preservacion de la cultura. En el &mbito
economico el término incluye los servicios, las necesidades de los hogares, el crecimiento industrial y,
dentro de la esfera ambiental: la diversidad ecologica, los recursos naturales y su capacidad maxima

admisible en cuanto a su aprovechamiento.

Se debe aclarar que el punto de convergencia entre el desarrollo sostenible y la problemética planteada
en la presente investigacion, se fundamenta en el hecho de que el desarrollo econémico siempre ha estado
ligado a un mayor nivel de energia y un aumento de las emisiones de Gases de Efecto Invernadero®®y es
con las energias renovables y alternas al combustible fésil que se puede romper con esa relaciéon y

contribuir asf al desarrollo sostenible.

“Las energias renovables ofrecen la oportunidad de contribuir al desarrollo social y
econdmico, a un mayor acceso a las fuentes de energia, a un suministro de energia
seguro, a la mitigacion del cambio climatico y a la reduccion de los impactos

medioambientales y sanitarios negativos .44

A continuacion se observara como este término y su concepto ha sido implementado a nivel nacional
como parte de su sistema legal y su relacién con las otras ramas del derecho dentro del ordenamiento

juridico costarricense.

41 Eduardo Steiny Salvador Arias Pefiate, “Democracia sin pobreza. Alternativa de desarrollo para el Istmo Centroamericano ”.
(San José, Costa Rica: Coleccién Universitaria. Editorial DEI, 1992): 181. citado en Rafael Gonzalez Ballar, Antologia de
lecturas: area énfasis de derecho ambiental, 23.

42 Rafael Gonzalez Ballar, op. cit.28.

43 Grupo intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico, Fuentes de energia renovables y mitigacion del cambio
climético: resumen para responsables politicas y resumen técnico (2011):18.

4 |dem.
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1.2. Introduccion e implementacion del concepto de Desarrollo Sostenible en el ordenamiento

juridico costarricense

Una vez estudiado el término de desarrollo sostenible dentro de la doctrina juridica, resulta relevante
su entendimiento a nivel préctico en la introduccion de ese término y sus posibles repercusiones dentro del
sistema del derecho costarricense, ya sea a traves de Naciones Unidas o las distintas alianzas regionales a

nivel mundial.
a. Introduccién del concepto desde una perspectiva internacional

Costa Rica es reconocida internacionalmente por su imagen verde. Es gracias a todos los compromisos
internacionales adquiridos a nivel internacional que el pais posee esa fama de responsable ambientalmente
y una manera de ejemplificar esto es que el territorio nacional cuenta con aproximadamente un 25% de su
totalidad en areas protegidas, dato que colabora mucho a su prestigio y respeto mundial. Su resguardo y
proteccion son de suma importancia; pues se vive de los recursos naturales aqui presentes y se cuenta con

alrededor del 6% de la biodiversidad mundial a pesar de la poca extension de su terreno.

Sin embargo, se debe enfatizar que no solo el aspecto de conservacion de recursos debe tomarse en
cuenta, surgen otros factores que hacen del compromiso uno integral y completo: elementos politicos,
normativos, institucionales y hasta culturales se necesitan para un desarrollo sostenible. Aqui es cuando
Costa Rica podria mejorar con instrumentos que permitan avanzar hacia la sostenibilidad en los recursos,
patrones energéticos, proteccion del agua, impacto en actividades productivas, conocimiento y
planificacion de uso y proteccion de riqueza natural, ordenamiento de territorio y reduccion del riesgo de

desastres, para procurar un desarrollo humano sostenible®.

En el caso de Costa Rica, segun el XXI Informe Estado de la Nacion, un 72,1% del consumo de la
energia total fue con hidrocarburos, en donde el transporte consumié el 58,8% de la energia comercial y

fue el sector con mas uso de este recurso. En otras palabras, se puede afirmar que el consumo energético

4 Programa Estado de la Nacion en Desarrollo Humano Sostenible, Vigésimo primer Informe Estado de la Nacién en
Desarrollo Humano Sostenible (San José, Costa Rica, 2015): 171. Disponible en: http://www.estadonacion.or.cr/21/assets/pen-
21-2015-baja.pdf Consultado 21 de junio de 2017 a las 17:05

En este informe se sefiala el estancamiento evidenciado en la huella ecolégica insostenible del pais y en la inexactitud de la
nocion de excepcionalidad que comienza a ser evidente en indices internacionales)
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nacional esta basado en su mayoria en petréleo. Afirmacion que de cierta manera resulta contradictoria;

pues en el pais existe un gran potencial para la generacion de energia renovable*®.

A pesar de que por un lado existen mejoras indudables por hacer, por otro si tienen avances que no
pueden pasarse por alto. Si bien la conciencia ambiental en la region no es algo nuevo*’ ha tomado fuerza
en los ultimos 25 afios, debido a grandes progresos de manera institucionalizada y ordenada como la
presentacion de una Agenda Centroamericana de Ambiente y Desarrollo durante la Cumbre de la Tierra
en Rio 1992, el establecimiento de la Alianza para el Desarrollo Sostenible de 1994 y la creacion del Plan
Ambiental de la Region Centroamericana“®.

En la primera, conocida también como Agenda 21, los Estados propusieron un marco operativo
general para lograr el desarrollo sostenible. Los presidentes de la region presentaron oficialmente un

documento, en donde rompe esquemas en la historia centroamericana.

Mientras en el segundo avance mencionado, se establece que el desarrollo de la region se basara en el
respeto y el aprovechamiento de la diversidad de la Tierra de manera sostenible y con responsabilidad
intergeneracional. A través de esta Alianza, Centroamérica se consolidé como el primer conjunto de paises
que asumio como propios la vision y los principios de la Cumbre del 92 y, partir de alli, la region se dispuso
a promover el desarrollo sostenible desde una perspectiva mas integral.

Otro factor sumamente importante acerca de esta Alianza, es que con ella se busca fortalecer e
impulsar la participacion ciudadana en todos los niveles posibles. Elemento clave para el desarrollo
sostenible. En ella, los paises del Istmo se propusieron trabajar en coordinacion en todos los aspectos
(politico, econdmico, social, educativo, cultural y ambiental) para buscar el desarrollo sostenible.

Por ultimo, el Plan Ambiental no equivale a un solo documento, puesto que ha habido varias entregas
y estos contienen objetivos y estrategias a mediano y largo plazo en materia de bosques, biodiversidad,

aguas, produccion mas limpia y gestion ambiental. En 1999 se publicé el primer plan, el cual se constituyo

46 Conversatorio Apertura del Marco Juridico para el Transporte Eléctrico, Retos y Oportunidades realizado el 13 de diciembre
de 2016. Colegio de Abogados. San Jose, Costa Rica.

47 Desde hace mas de 60 afios disposiciones constitucionales acerca de la preservacion de bellezas naturales y cuido de recursos,
asi como en normativas civiles, yacen en las regulaciones centroamericanas.

48 Grethel Aguilar y Alejandro 1za, Manual del Derecho Ambiental en Centroamérica (San José, Costa Rica. Union Mundial
para la Naturaleza, 2005): 24.
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en un instrumento para el cumplimiento de las estipulaciones de la Alianza previamente mencionada y los

compromisos ambientales asumidos.

Su misién es la de desarrollar el régimen regional de cooperacion e integracion ambiental que
contribuya a mejorar la calidad de vida de la poblacion centroamericana y su objetivo es la de contribuir
al Desarrollo Sostenible de la Region centroamericana, fortaleciendo el régimen de cooperacion e

integracion para la gestion ambiental®®.

Centroamérica ha tenido gran influencia en el tema del Derecho Ambiental con la adopcion de los
diferentes instrumentos internacionales, en especial sobre vida silvestre, recursos marinos, desechos
peligrosos y la destruccion de la capa de ozono. Mas es en las regulaciones ambientales incluidas
modestamente dentro de las diferentes normativas ambientales nacionales en donde se asienta su origen

en la region®°, que es caracterizada por legislar de una manera sectorial.

Es decir, en Centroamérica se ha optado por dar tratamiento segregado a los recursos naturales, cada
uno con su instrumento independiente y Costa Rica no ha sido la excepcion, lo cual se ve reflejado en la

cantidad de normativa dispuesta en el pais en temas ambientales.

Es importante tener presente que, a pesar de tener tanta legislacion y normativa en el tema dentro del
Derecho Ambiental, una sancién a posteriori por las infracciones cometidas, no implican realmente un
cambio; pues es poco comun alcanzar una compensacion de dafios, por lo tanto, se debe buscar y apuntar
a las medidas preventivas. En otras palabras, debe establecerse varias modalidades de normas para el

resguardo efectivo del ambiente.

Como bien se vera mas adelante en esta investigacion, el derecho a un ambiente sano y equilibrado
constituye un derecho subjetivo de tercera generacion, lo cual significa que es un término moderno que

esta interconectado y depende directamente del cumplimiento y resguardo de otros derechos de primera®*

49 Plan Ambiental de la Region Centroamericana del 28 de julio de 2005.

%0 Un ejemplo de ello son las disposiciones acerca de las vedas establecidas para la caza y la pesca o las prohibiciones a la
contaminacién de aguas o arrojamiento de basura en la region.

51 Derechos de la libertad: derecho a la vida, la integridad, las libertades fisicas, a la no discriminacién, libertad de pensamiento
y expresion, participacion en la vida politica, etc. Responden a derechos individuales, civiles o clésicos de libertad. Positivizadas
por el Bill of Rights norteamericano.
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y segunda® generacion. Es un concepto relativamente moderno que ha tomado su tiempo en nacionalizarse

en las normativas estatales.
b. Implementacion a nivel nacional

La Constitucién Politica costarricense incluy6 en su articulado mediante Ley nimero 7412 del 3 de
junio de 1994, alusion al medio ambiente y del cual se fundamenta el derecho ambiental en Costa Rica. El
texto constitucional declara el derecho basico a un ambiente sano y ecolégicamente equilibrado, el cual a
pesar de eso ya habia sido declarado como un derecho fundamental al derivarlo de otras disposiciones
constitucionales como el derecho a la salud, la exigencia a la explotacion racional de la tierra y la

proteccion de las bellezas naturales.>

Ademas, dentro de la jurisprudencia costarricense el término ha sido implementado, por ejemplo, en
las sentencias emitidas por la Sala Constitucional 1763-94, 10466-00, 5790-05, 1092-10, en donde se
establece lo siguiente:

“Esta Sala ha reconocido, que tanto el derecho a la salud como a un ambiente libre de
contaminacion, sin el cual el primero no podria hacerse efectivo, son derechos
fundamentales, de modo que, es obligacion del Estado proveer a su proteccion, ya sea a
través de politicas generales para procurar ese fin o bien, a través de actos concretos
por parte de la Administracién. El desarrollo sostenible es una de esas politicas
generales que el Estado dicta para ampliar las posibilidades de que todos puedan colmar
sus aspiraciones a una vida mejor, incrementando la capacidad de produccion, o bien,
ampliando las posibilidades de llegar a un progreso equitativo entre un crecimiento
demografico o entre éste y sus sistemas naturales. Es el desarrollo sostenible el proceso
de transformacion en la utilizacion de los recursos, orientacion de las inversiones,
canalizacion del desarrollo tecnoldgico, cambios institucionales y todo aquello que

coadyuve para atender las necesidades humanas del presente y del futuro® ",

2Hace alusion a los derechos econdmicos, sociales y culturales. Incorporados por primera vez en la Constitucion de Querétaro
de 1917, Constitucion Rusa de 1918 y la Constitucion de Weimar de 1919.

53 Ver sentencias 2233-93, 3705-93, 6240-93, 5399-93, 1394-94, 4480-94, 5668-94 de la Sala Constitucional de Costa Rica

5 Poder Judicial, Principios desarrollados en la jurisprudencia constitucional (San José, Costa Rica: Poder Judicial.
Departamento de Artes Gréficas, 2014). Disponible en: https://www.poder-
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En cuanto al uso racional de recursos naturales, alrededor de este gira el concepto de desarrollo
sostenible explicado supra, especificamente y en lo que concierne a esta investigacion, la tematica de
energia renovable tiene sustento tanto en la normativa como en las politicas a implementar por el gobierno
costarricense. En ese sentido, la Procuraduria de la Republica ha definido el Desarrollo Sostenible como
el que permite heredarles a las futuras generaciones un capital natural similar al recibido de parte de

nuestros antepasados.

La Ley Organica del ambiente de 1995 busca en Costa Rica, dotar de instrumentos necesarios para
conseguir un ambiente sano y ecolégicamente equilibrado, tal y como lo establece la Constitucion Politica.
Y define el ambiente como el sistema constituido por los diferentes elementos naturales que lo integran y

sus interacciones e interrelaciones con el ser humano®.

Dentro de los principios que rigen este instrumento se establece como obligacion del estado “/...J
velar por la utilizacién racional de los elementos ambientales, con el fin de proteger y mejorar la calidad
de vida de los habitantes del territorio nacional y propiciar un desarrollo econémico y ambientalmente
sostenible, entendido como el desarrollo que satisface las necesidades humanas basicas, sin comprometer

las opciones de las generaciones futuras”.

Como se observa, uno de los pilares del desarrollo sostenible es la participacion ciudadana, aspecto
recalcado y protegido dentro de este instrumento juridico materializado en la creacion de Consejos
Regionales Ambientales, adscritas al Ministerio de Ambiente y Energia (MINAE), en donde se analiza,
discute, denuncia y controla las actividades y los proyectos en materia ambiental®’. Ademas, la misma
normativa promueve la educacion ambiental como medio para alcanzar el desarrollo sostenible®®, asi como

establece que la ordenacion territorial debe tener en cuenta este factor®.

Si se direcciona este analisis al tema de la energia dentro del desarrollo sostenible, la Ley Organica

del Ambiente establece claramente en su articulo 56 que los recursos energéticos son un factor esencial

judicial.go.cr/escuelajudicial/archivos/bibliotecaVirtual/contencioso/Principios%20Desarrollados%20en%201a%20Jurisprude
ncia%20Constitucional.pdf Consultado el 21 de junio de 2017 a las 17:05.

%5 Ley Organica del Ambiente No.7554. Publicado en La Gaceta 215 del 13 de noviembre de 1995.

% ey Organica del Ambiente, op. cit. art.1.

57 Ley Organica del Ambiente, op. cit., art.8.

%8 ey Organica del Ambiente, op. cit. art.12.

% ey Organica del Ambiente, op. cit. art.29.
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para el desarrollo sostenible costarricense, por lo tanto, el Estado debera basarse en las disposiciones del

Plan Nacional de Desarrollo para el manejo de esos recursos.

Aspecto que se visualiza dentro de la incorporacion del concepto en cuestion dentro del VII Plan
Nacional de Energia 2015-2030%. Esta politica esta guiada por una sostenibilidad energética con un bajo
nivel de emisiones, con lo cual se entiende que el pais debe aspirar a contar con un sistema energético
nacional con un bajo nivel de emisiones de gases de efecto invernadero, basado en el uso de fuentes limpias

y renovables.%!

Dentro del Plan Nacional se articulan siete ejes estratégicos, divididos por dos subsectores:
electricidad y transporte, este Gltimo es de interés para efectos de la presente investigacion. En esta
categoria se definen tres ejes que buscan una flota vehicular mas amigable con el medio ambiente, un

transporte sostenible y combustibles mas limpios.

En ndmeros, se puede indicar que la normativa reguladora de energia en Costa Rica consta con
alrededor de 117 leyes vigentes y actualizadas, en donde la mayoria se refiere a fuentes renovables, donde
el 75% de estas leyes se refiere a la energia de fuentes renovables y el 25% a la generada con recursos no
renovables. Al desglosar por articulos, se observa que un 38,5% establece disposiciones sobre
hidrocarburos y gas, mientras que un 28,3% corresponde a la energia hidrica®?.

Segun Villalba Hervas®?, la energia renovable se entiende como la que es generada a partir de fuentes
que no se agotan después de haber sido transformadas en energia y la energia no renovable es la que
proviene de fuentes que al transformarse en energia Util, se agotan. Tal y como es el caso del combustible
fésil utilizado por los vehiculos particulares objeto de esta investigacion.

Es decir, cabe apreciar como en este territorio nacional se busca, por lo menos en papel, regular de
una manera efectiva los recursos y dentro de ellos la energia, de manera que se pueda velar por la correcta

consecucion del desarrollo sostenible.

80 politica energética basada en el Plan Nacional de Desarrollo 2015-2018 Alberto Cafas Escalante, desarrollado por el
Ministerio de Planificacion, y el Plan de Gobierno del presidente actual de la Republica, don Luis Guillermo Solis Rivera.

51 VII Plan Nacional de Energia 2015-2030, 1.

82 Programa Estado de la Nacién, XXI Informe Estado de la Nacion, 171.

63 Citado en XXI Informe Estado de la Nacion, 206.
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La utilizacion de energias alternativas al combustible fésil en vehiculos de transporte particulares es
de suma relevancia para el concepto de desarrollo sostenible; pues este concepto se refiere a un desarrollo
para satisfacer las necesidades humanitarias presentes y futuras, siempre y cuando se consideren factores
economicos, sociales y ambientales. El transporte es indispensable para el desarrollo tanto econémico
como social, esto implica crecimiento en la calidad de vida del ser humano, pero para que sea haga de
manera adecuada, debe existir un equilibrio ecolégico que no menoscabe la calidad de vida de las
generaciones futuras, calidad que se puede ver afectada por todas las repercusiones negativas de la
contaminacion ambiental ocasionada por la emisién de gases de efecto invernadero, especialmente

carbono, proveniente de la quema de combustible fésil.

Y Costa Rica tiene una obligacion mas que juridica, moral con el desarrollo sostenible; porque si bien
el pais ha suscrito varios tratados internacionales relacionados y ha ido implementando diferentes
disposiciones relacionadas en su normativa nacional —desde la Carta Magna y resoluciones de la Sala
Constitucional a legislaciones y politicas publicas—, es a la imagen ambientalista y ecoldgica la que debe
responder para mantener su estatus ante la comunidad mundial. Imagen que también se ha reforzado a

nivel centroamericano debido a las iniciativas presentes a nivel de region.

El asunto se encajara a partir de las posibles soluciones desde una perspectiva fiscal ambiental. Se
analizara a continuacién tanto el ambito ambiental del derecho, asi como de igual manera es necesario

realizar una introduccion al tema fiscal y al derecho tributario en su globalidad.
Capitulo 2. Derecho Tributario Ambiental
2.1 De la potestad tributaria del Estado

a. Origen y evolucion del Derecho Tributario

El Derecho Tributario constituye la rama del Derecho Financiero, encargada de organizar las normas
relacionadas con el ingreso publico proveniente de los tributos, la cual tiene por objeto la organizacion
material del tributo y el desarrollo de funciones publicas dirigidas a su aplicacion. Para ubicar el concepto
de Derecho Tributario, se debe hacer referencia al Derecho Financiero como rama juridica encargada de

estudiar la actividad financiera del Estado.
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El profesor Sainz de Bujanda define el Derecho Financiero de la siguiente manera:

“[...] la rama del Derecho Publico interno que organiza los recursos constitutivos de la
Hacienda del Estado y de las restantes entidades publicas, territoriales e institucionales,
y regula los procedimientos de percepcion de los ingresos y de ordenacion de los gastos
y pagos que tales sujetos destinan al cumplimiento de sus fines”. ®*

Como se puede observar, esta rama tiene por objeto la regulacion de la constitucion y gestion de la

actividad financiera pablica; es decir, de la Hacienda Publica.

Esta puede ser entendida desde dos puntos de vista: el objetivo, segun el cual corresponde al conjunto
de derechos y obligaciones de contenido econdmico del Estado u otros entes publicos y, el subjetivo, en
el cual se ve a la Hacienda Publica como sujeto titular de las funciones publicas encaminadas a la actuacion

de derechos y obligaciones; es decir, como titular de la actividad financiera. ®°

Dicha actividad financiera es relativa tanto a los ingresos como a los gastos publicos e involucra todos
los procesos de asignacion, ejecucion y control de los recursos publicos, los cuales giran en torno al

presupuesto.

De acuerdo con el doctrinario Pérez Royo®, entre las principales caracteristicas del Derecho

Financiero se hallan las siguientes:

e Se trata de una actividad publica, esto dado a que el sujeto es el Estado u otro ente publico y el objeto
siempre se va a relacionar con la satisfaccion de necesidades colectivas, ya que regula relaciones en

las cuales prima el interés comunitario sobre el individual.

e Se trata de una actividad medial o instrumental y no final, en el tanto no satisface de manera inmediata
ninguna necesidad colectiva, sino que simplemente es un instrumento para el desarrollo de otras
funciones. Es un ordenamiento instrumental; pues ni el ingreso ni el gasto son finalidades, méas bien su

finalidad es servir de instrumento para que otros puedan actuar.

% Fernando Sainz de Bujanda citado en Juan Martin Queralt et al., Curso de derecho financiero y tributario, 12 ed. (Espafia:
Editorial Tecnos, 2001): 31.

% Fernando Pérez Royo Derecho financiero y tributario parte general, 10 ed. (Espafia: Universidad de Sevilla, 2010): 26

% Fernando Pérez Royo, op. cit. 25.
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e Se encuentra sometida a normas y principios juridicos, por lo tanto, se trata de una actividad juridica.
Ademas, dado que organiza el conjunto de normas que regula las finanzas del Estado, el Derecho

Financiero forma parte del Derecho Pablico.

Las finanzas del Estado, organizadas por el Derecho Financiero, constituyen entonces un concepto
que integra como elementos principales los ingresos y los gastos. Los ingresos pueden ser de diferentes
tipos: tributarios, obtenidos mediante el recurso al crédito, entre los cuales se encuentra la Deuda Publica
y los resultantes de operaciones de crédito y patrimoniales, los cuales obtiene el Estado o los entes publicos
en su calidad de propietarios de bienes de su patrimonio o de accionista de empresas publicas o privadas.
Existen también otro tipo de ingresos de Derecho Publico no tributarios, los cuales son por ejemplo los

precios publicos. ¢

En cuanto a los ingresos publicos tributarios, dada su especialidad e importancia tanto conceptual
como material, social y econdmica, son tratados especificamente por el Derecho Tributario y no por el

Derecho Financiero.

Si bien el Derecho Tributario es de origen reciente, el tributo como instituto central, ha existido desde
épocas antiguas. Su origen se remonta a las primeras civilizaciones, las cuales se organizaron bajo diversos

regimenes y sistemas mayormente consuetudinarios.

Desde los inicios de las civilizaciones, la imposicion de tributos se basé en la voluntad y la autoridad
de los méas poderosos frente a sus subditos, producto de la dominacion derivada de las diferentes formas
de gobierno, las guerras y las conquistas, la religion, entre otros. Por este motivo, histéricamente el pago
de tributos ha tenido su origen en la imposicion de la voluntad unilateral de una figura de poder, sin que
se contemplara razonabilidad alguna con respecto a las posibilidades o capacidades econdmicas de los
individuos. Pero esto fue evolucionando con la humanidad, hasta que fue inminente la necesidad de que

surgiera el Derecho Tributario como la rama encargada de organizar los tributos.

87 Fernando Pérez Royo, op. cit., 27.
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A finales del siglo X1X, entre 1800 y 1900, la relacion de poder entre gobernante y gobernado, la cual
habia regido desde mucho tiempo atras, empieza a evolucionar hacia una relacion juridica, desde donde se
establecen normas que constituyen derechos y obligaciones tanto para el contribuyente como para el
Estado. En ese sentido, sefiala Torrealba Navas que:

“El rasgo esencial de este proceso de juridificacion del fenomeno tributario lo constituye
el transito de la relacion de poder a la relacion juridica. En efecto, tradicionalmente, se
considerd que la potestad tributaria de las autoridades publicas se basaba simplemente
en el poder soberano y de hecho que podia tener el Soberano o la Autoridad sobre sus
subditos. No existia, por tanto, una concepcién que tendiera a limitar dicha voluntad.

Con el transito de la relacion de poder a la relacién juridica, el instituto del tributo
empieza a someterse a una serie de esquemas pre establecidos y uniformes que hacen
que se establezcan las reglas del juego mediante las cuales los contribuyentes van a
contribuir al sostenimiento de los gastos publicos. De esta manera, la doctrina se
enfrenta al fendmeno tributario apelando a las categorias dogmaticas que vienen de otras
ramas del Derecho. "8

Asi, como punto de partida del nacimiento del Derecho Tributario como rama y auténtica disciplina
juridica, se suele tomar en cuenta la entrada en vigencia de la Ordenanza Tributaria Alemana de 1919,
promulgada después de la Primera Guerra Mundial. Dicha Ordenanza desencadend un proceso en la
elaboracion de doctrina, con el fin de resolver problemas, tanto tedricos como précticos, los cuales
ejercieron gran influencia en la jurisprudencia y la legislacion a nivel mundial. Ademas, tras la
promulgacion de este instrumento, la potestad unilateral del gobernante se comenz6 a limitar y restringir

por medio del Derecho Tributario.

Por Derecho Tributario se entiende aquella disciplina cuyo objeto de estudio corresponde al

ordenamiento juridico que regula el establecimiento y la aplicacion de los tributos.®
b. Concepto de poder tributario

Las potestades para imponer tributos hacen referencia a lo que se denomina el poder tributario,
también sefialado por la doctrina como potestad tributaria, poder financiero, poder fiscal, supremacia

tributaria o competencia tributaria. Este constituye la facultad inherente que tiene el Estado de imponer el

8 Adrian Torrealba Navas, Derecho Tributario: Parte General. Tomo 1. Principios Generales y Derecho Tributario Material.
2 ed. (San José, Costa Rica), http://servicios.impositus.com/ML Xi2015-2/principal.aspx?item=20&Tipo=1 Consultado el 21 de
junio de 2017 a las 17:07.

89 Juan Martin Queralt et al., Curso de derecho financiero y tributario, 79.
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pago de tributos mediante ley, con el fin de obtener los recursos necesarios para el cumplimiento de sus

fines. En este sentido, se define el poder tributario de la siguiente manera:

“Como es sabido, el poder tributario constituye un atributo esencial del Estado. No es
posible concebir ninguna organizacién politica en que falte ese poder, que nos es, en
definitiva, sino la facultad de imponer tributos que procuren al Ente publico los
recursos necesarios para el cumplimiento de sus fines. Ahora bien en el moderno Estado
constitucional ese poder ha dejado de ser una fuerza o poder de hecho para convertirse

en un poder juridico, que se ejercita dictando normas”."

De acuerdo con Peralta Montero, en ejercicio del poder tributario el Estado esta facultado para crear,

modificar y extinguir tributos, en este sentido:

“[...] el poder tributario es considerado como una manifestacion de la potestad soberana
del Estado y es inherente al poder politico. El Estado en el ejercicio del poder tributario,

a través del Poder Legislativo, esta facultado para crear, modificar, extinguir tributos,
asi como también para establecer exenciones tributarias”."*

En Costa Rica, el poder tributario se encuentra definido en el articulo 18, en concordancia con el
articulo 121, inciso 13) de la Constitucién Politica, en los cuales se establece tanto la facultad que tiene el

Estado para imponer tributos, como la obligacion de los costarricenses de colaborar con los gastos publicos

“ARTICULO 18.- Los costarricenses deben observar la Constitucion y las leyes, servir a
la Patria, defenderla y contribuir para los gastos puiblicos”. ™

“ARTICULO 121.- Ademas de las otras atribuciones que le confiere esta Constitucion,
corresponde exclusivamente a la Asamblea Legislativa: /.../

13) Establecer los impuestos y contribuciones nacionales, y autorizar los municipales”.”™

0 Fernando Sainz de Bujanda, “Hacienda y Derecho. Tomo Il . (Madrid: Instituto de Estudios Politicos, 1962): 275 citado en
Carlos Peralta Montero, Tributacion y derechos fundamentales los principios constitucionales como limite al poder tributario.
Reflexiones a partir de los ordenamientos juridicos de Brasil y Costa Rica (San José, Costa Rica: Revista de Ciencias Juridicas
N. 138, 2015): 99.

L Carlos Peralta Montero, op. cit. 103.

"2 Constitucion Politica de la Republica de Costa Rica. 1949. Semestre 2. Tomo 2, pagina 724, art. 18.

3 1dem, art. 21.
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Segun el criterio establecido por parte de la Sala Constitucional, el poder tributario constituye la
potestad que tiene el Estado para imponer la obligacion del pago de un tributo a determinados individuos.

En este sentido la Sala sefiala lo siguiente:

"La doctrina mas importante en la materia, en forma generalizada, ha sefialado que el
"PODER TRIBUTARIO" -potestad tributaria, potestad impositiva, poder de imposicion,
entre otros- consiste en "[...] la facultad de aplicar contribuciones (o establecer
exenciones) [...]"; con otras palabras, "[...] el poder de sancionar normas juridicas de
las cuales derive o pueda derivar, a cargo de determinados individuos o de determinadas
categorias de personas, la obligacion de pagar un tributo [...]". ™

Ademas, del poder tributario del Estado, la Sala reconoce también la competencia tributaria, la cual

se interpreta como la facultad de ejercitar el poder tributario en el plano material.

La diferencia entre ambos conceptos radica en que el poder de gravar es inherente al Estado y no
puede ser suprimido, delegado, ni cedido. Por el contrario, la competencia tributaria otorga el poder de
hacer efectiva la potestad tributaria en el plano material, por lo tanto, puede transferirse y otorgarse a entes
paraestatales o privados. Segun sefiala la Sala, las diferencias entre ambos conceptos se ponen en
manifiesto al establecerse la separacion entre el sujeto activo de la potestad tributaria y el sujeto activo de

la obligacion del tributo.

“Paralelamente al "PODER TRIBUTARIO", se reconoce, también, la facultad de
ejercitarlo en el plano material, a lo cual se denomina la "COMPETENCIA
TRIBUTARIA", de modo tal que ambas potestades pueden coincidir en un mismo organo,
pero no de manera obligatoria, pues se manifiestan en esferas diferentes. En efecto,
pueden existir érganos dotados de competencia tributaria y carentes de poder
tributario ”.”™

De lo anterior cabe concluir que la potestad tributaria le corresponde Gnicamente al Estado, pero
subsiste la posibilidad de transferir la llamada competencia tributaria; es decir, el derecho a hacer efectiva
la prestacion. Adicionalmente, sobre el poder tributario, manifiesta la Sala que este no puede ser absoluto

ni arbitrario, mas bien tiene sus limites en el ordenamiento juridico. En este sentido sefiala:

“El llamado "Poder Tributario" -potestad soberana del Estado de exigir contribuciones
a personas o bienes que se hallan en su jurisdiccion o bien conceder exenciones- no
reconoce mas limitaciones que las que se originan en la propia Constitucion Politica.
Esa potestad de gravar, es el poder de sancionar normas juridicas de las que se derive o

74 Sala Constitucional de la Corte Suprema de Justicia de Costa Rica, resolucion nlimero 4785-93.
5 Idem.
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pueda derivar, la obligacion de pagar un tributo o de respetar un limite tributario y entre
los principios constitucionales de la Tributacion, se encuentran inmersos el Principio de
Legalidad o bien, Reserva de Ley, el de la lgualdad, de Generalidad y de No
Confiscacion. Los tributos deben emanar de una Ley de la Republica, no crear
discriminaciones en perjuicio de sujetos pasivos, deben abarcar integralmente a todas
las personas o bienes previstas en la ley y no solo a una parte de ellas y debe cuidarse
de no ser de tal identidad, que viole la propiedad privada (articulos 33, 40, 45, 121 inciso
13 de la Constitucion Politica).”"®

Por ultimo, es importante referirse al concepto del tributo como instituto central del Derecho
Tributario. Este constituye una prestacion pecuniaria de caracter coactivo impuesta por el Estado u otro
ente publico a razén de su poder tributario, con el objetivo de financiar los gastos publicos por medio de

la recaudacion. Asi, el tributo se define:

“El tributo es un ingreso publico de derecho publico, obtenido por un ente publico, titular
de un derecho de crédito frente al contribuyente obligado, como consecuencia de la
aplicacion de la ley a un hecho indicativo de capacidad econdémica, que no constituye la
sancion de un ilicito.

En cuanto a instituto juridico, el tributo se manifiesta no sélo como una obligacion de

contenido econdmico, sino también como un conjunto de prestaciones diversas, cuya

existencia da lugar a distintos procedimientos administrativos, segiin se verd”."’

No se ahondara en el anélisis del tributo; pues mas adelante se profundizara sobre este tema y las
categorias tributarias, enfocandose en el interés por parte del Estado de la proteccion ambiental que sefiala
la presente investigacion y de qué manera pueden ser aplicadas estas figuras para el resguardo anhelado

asi como su relacién con el Derecho Ambiental.

2.2. La preocupacion por el bienestar mundial: nociones basicas del Derecho Ambiental y su
evolucion en el Derecho Internacional

a. Derecho Ambiental

Por la problemaética actual, antes mencionada, el Derecho Ambiental ha ido tomando mas fuerza a
traves de los afios como método para enfrentar la misma. Esta es una rama de derecho que vela por la
regulacion y resguardo, asi como el uso y preservacion de los recursos naturales, que hace referencia al

ambiente como bien juridico objeto de tutela.

76 Sala Constitucional de la Corte Suprema de Justicia de Costa Rica. Resolucién Numero 2000-04261.
7 Juan Martin Queralt et al., Curso de derecho financiero y tributario, 79.
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Resulta necesario entender que mas que la solucion a las problematicas ambientales, es el camino para
llegar al objetivo, el cual puede resumirse como la conservacion y el uso sostenible de estos recursos
naturales. Una via multidisciplinaria, transversal y dinamica que debe ajustarse a las necesidades de la

sociedad actual.

“El derecho ambiental puede definirse como el conjunto de normas y principios,
nacionales y de derecho internacional, que regulan y orientan las relaciones entre el ser
humano y su entorno natural y urbano, con el propdsito de alcanzar un equilibrio que
permita la satisfaccion de las necesidades humanas a través de los procesos sociales,
productivos y culturales, resguardando la integridad y conservacion de los recursos”.’

A diferencia de otras ramas del derecho, esta no se origina de costumbres o elaboraciones clasicas de
juristas. Si bien se ha visto colaborado por dichos factores en un segundo momento, quien advirtié primero
a la comunidad mundial acerca de los peligros de la explotacion desordenada de los recursos naturales, fue
el sector de la ciencia. Por ello, resulta correcto afirmar que su verdadero origen es cientifico y su motor
es la percepcion cientifica de los dafios al ambiente ”°, que se desprenden de las mediciones
tecnoldgicas realizadas por cientificos y técnicos®, caracteristica conocida también como la objetivacion

de la tutela ambiental.

Esta objetivacion se refiere a la necesidad de acreditar la toma de decisiones en esta materia con
estudios técnicos. La discrecionalidad de la Administracion se ve condicionada por la vinculacion entre la
ciencia y la técnica®!, en donde se debe rechazar cualquier proyecto o actividad si existe una probabilidad

evidente de dafio ambiental o recursos naturales sustentado por estudios técnicos®?.

Por ello, aungue el derecho sea reconocido como una ciencia social, tal y como se explico, el Derecho
Ambiental necesita de las ciencias exactas y los conocimientos que justifican y demuestran la seriedad y
las consecuencias de dicha problemaética. Y de ahi se destaca una de sus mas importantes caracteristicas:

la multidisciplinariedad.

8 Roxana Salazar Cambronero, Rodolfo Saborio Valverde y Jorge Cabrera Medaglia, Manual sobre derechos humanos y
ambiente, 2 Ed. (San José, Costa Rica: Fundacion Ambio, Academia Costarricense de Derecho Ambiental): 14.

7 papel desempefiado por sectores de la ciencia como la astronomia, meteorologia, biologia, bioquimica, economia, estadistica,
antropologia, agronomia, etc.

8 Anitllén, W., “Reflexiones sobre la formacion de una nueva disciplina juridica: el Derecho del Ambiente”, (San José:
Universidad de Costa Rica, 2004): 45 citado en Grethel Aguilar y Alejandro lza, Manual del Derecho Ambiental en
Centroamérica (San José, Costa Rica. Union Mundial para la Naturaleza, 2005): 24

81 Derivada de las disposiciones de los articulos 16 y 160 de la Ley General de la Administracion Publica.

82 Sala Constitucional de la Corte Suprema de Justicia de Costa Rica, resoluciones niimero 2006-17126, 14293-05.
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Por otro lado, sus valores, principios y normas tienen relacion con todo el ordenamiento juridico,
donde se influencian todas las demas ramas del derecho®3. A esto se le puede llamar la transversalidad del
derecho ambiental, un ejemplo claro de ello y alrededor del cual va a girar esta investigacion, es su
incidencia en el derecho tributario, especificamente expresado a través de los incentivos fiscales para la

mejora del medio ambiente y la busqueda del desarrollo sostenible.

El derecho a un ambiente sano, como es conocido dentro de la esfera del derecho, se le califica como
derecho humano, su tutela como bien juridico dentro de la Constitucion costarricense sera abordado a
detalle mas adelante.

Se encuentra dentro de la tercera generacion de derechos humanos y, por ello, precisamente resulta
complejo, puesto que tiene una naturaleza colectiva, lo cual de cierta manera puede complicar el posible
reclamo a su transgresion; pues requiere de muchas acciones para su concrecion ideal como lo son politicas
publicas, sensibilizacion a autoridades y la ciudadania y la incorporacion de la normativa internacional en

sistemas nacionales, entre otras cosas.

Es un tema de orden publico y de alli que el interés colectivo sobrepase al interés individual en estos
casos. Claro esta, sin dejar de lado principios tanto del derecho publico como del privado y la bisqueda
de armonizacion entre ambos intereses. Lo anterior es una caracteristica de los derechos de tercera
generacién, también conocidos como derechos de la solidaridad por la connotacion colectiva, o bien
“derechos de la humanidad”, conocidos también como “intereses difusos”; ya que la demostracion de

violacion no es necesaria para el reclamo del mismo.

Pefia Chacon afirma que el derecho a un ambiente sano y ecoldgicamente equilibrado (tal y como lo
establece la Carta Magna costarricense), encuentra limite en los principios constitucionales de la

razonabilidad y proporcionalidad, asi como las reglas de la ciencia, técnica, conveniencia y l6gica®*.

En ese sentido, todos los referentes mas importantes dentro del desarrollo del Derecho Ambiental
pertenecen al Derecho Internacional; pues se debe tener claro que el ambiente es transnacional y no tiene

fronteras, a lo cual se le conoce también como la vocacién universal de Derecho Ambiental. La

8 “El principio de no regresion ambiental a la luz de la jurisprudencia constitucional costarricense”, Grethel Aguilar y
Alejandro 1za, Manual del Derecho Ambiental en Centroamérica, 39.

8 “El principio de no regresiéon ambiental a la luz de la jurisprudencia constitucional costarricense” Mario Pefia Chacén.
Disponible en: http://huespedes.cica.es/gimadus/24/07.html Consultado el 21 de junio de 2017 a las 17:10
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contaminacion, los dafios y los problemas ambientales no reconocen las divisiones politicas impuestas por

el ser humano.

Por ello, las soluciones planteadas por los instrumentos internacionales tienen una mirada regional y
mundial a los problemas ambientales®®. Un aspecto sumamente importante de esta vocacion universal del
Derecho es que en muchos de estos instrumentos se destaca la importancia del beneficio no solo actual,

sino de las generaciones futuras también.

La comunidad internacional es quien se ha encargado de guiar a los paises en la tarea de implementar
la proteccion al ambiente y el uso racional de recursos naturales, para el bienestar mismo de la naturaleza
y las consecuencias en la raza humana. Es a través de organismos internacionales y de acuerdos bilaterales
o multilaterales que se ha llegado a la consecucion de diferentes instrumentos, ya sean juridicos o
politicamente vinculantes, en donde se han establecido principios, conceptos y definiciones que hacen del

derecho ambiental lo que es hoy.
b. Evolucion del Derecho Ambiental

Por primera vez se comenzd a demostrar interés en la proteccion del ambiente y a conversar acerca de
la problemaética, como se menciond antes, gracias a las advertencias provenientes del sector cientifico. Fue
hasta los afios 60 que la conciencia ambiental realmente comenz6 a tomar fuerza y con ello a tomarse
acciones internacionales para su proteccion. Para Ortlzar® esta conciencia se vio influida por la
publicacién de la Primavera Silenciosa, documental que mostré los efectos negativos de los plaguicidas y

la divulgacion de la imagen Amanecer de la Tierra®’.

Antes de ello solo se habian presentado algunas iniciativas aisladas a nivel internacional que no
llegaron a mucho, como por ejemplo la Convencion de Londres de 190088, la cual por no cumplir con el
numero de firmas necesario nunca entré en vigencia, lo cual se puede interpretar como que no existia

realmente un interés por parte de los diferentes Estados para que entrara en vigor.

8 Roxana Salazar Cambronero, Rodolfo Saborio Valverde y Jorge Cabrera Medaglia, op. cit., 15.

8 Asesora legal del Asociacion Interamericana para la Defensa del Ambiente (AIDA).

8 Fotografia tomada por el astronauta William Anders en 1968 que evidencia la unidad absoluta de la Tierra.

8 Con esta se buscaba proteger la vida silvestre. Este convenio fue reemplazado por el Convenio de Londres de 1933, aplicado
a gran parte de Africa colonizada con la creacion. Florencia Ortdzar, EI Derecho Internacional Ambiental, historia e hitos.
disponible: http://www.aida-americas.org/es/blog/el-derecho-internacional-ambiental-historia-e-hitos Consultado el 21 de
junio de 2017 a las 17:12.

37


http://www.aida-americas.org/es/blog/el-derecho-internacional-ambiental-historia-e-hitos

En la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente Humano o Declaracion de
Estocolmo de 19728 surgié el primer documento donde oficialmente se reconocié el derecho a un
ambiente sano, el cual sirvié como base para el desarrollo del Derecho Internacional Ambiental. Asi como
en esa misma reunion se cre6 el Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente.

Existe un antes y un después para el derecho internacional ambiental a partir de estos acontecimientos.

El desarrollo del mismo comenzé a tomar fuerza.
Cabe diferenciar la historia del Derecho Ambiental en diferentes fases®:

e Hasta la Segunda Guerra Mundial:

En esta etapa la principal preocupacion resultaba tener implicaciones econémicas en donde se
suscribieron instrumentos regionales para preservar la fauna y la flora en su estado natural, destinados a
proteger a determinadas especies, en materia de cuencas hidrografica, que regulan el empleo de sustancias
contaminantes en tiempo de guerra, asi como las condiciones ambientales en lugares de trabajo y alcance

universal referidos a la lucha contra las epizootias®.
e Hasta 1972:

Esta etapa comienza con la constitucion de grandes organizaciones internacionales y concluye con la
Convencién relativa a los Humedales de Importancia Internacional en 1971 y la Declaraciéon de las

Naciones Unidas sobre el Medio Humano en 1972.

Los instrumentos de esa época se constituyeron a partir de organismos internacionales, regionales y
subregionales, destinados a proteger o regular la explotacién de recursos naturales y ecosistemas vitales
ubicados en determinadas regiones del planeta, destinados a proteger especies especificas, que promueven
la constitucion de areas protegidas, la proteccion del mar, sustancias radioactivas, espacio ultraterrestre, la

Declaracién de las Naciones Unidas sobre Medio Humano.

8 Primera vez que en un foro internacional se discutieran problemas tan relevantes para la humanidad. Tuvo lugar del 5 al 16
de junio de 1972 y es conocida popularmente como “la Carta Magna” del Derecho Internacional Ambiental.

% Grethel Aguilar Rojas y Alejandro Iza, Derecho Ambiental en Centroamérica. Tomo | (Suiza: UICN, 2009), 396.

%1 Enfermedades que afectan a una o varias especies de animales, por causa general o transitoria.
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e Hasta 1992/ Rio de Janeiro:

Este periodo tiene como base la Declaracion de Estocolmo y durante estos 20 afios surgioé un conjunto
de documentos y estrategias llevadas a cabo por organizaciones no gubernamentales a nivel mundial y

organismos internacionales relacionados con el tema.

Surgio la creacion de organismos regionales de interés para América Latina, convenios que impulsan
la creacion de areas protegidas en territorio de los estados, los cuales tienen como principal objetivo la
proteccion de especies de flora y fauna, proteccion del patrimonio cultural, proteccion y regulacién de

recursos naturales y ecosistemas vitales, proteccion al mar, acuerdos regionales y globales.
e Cumbre Mundial sobre el Desarrollo Sostenible:

En esta Cumbre se establecieron variadas metas como reducir a la mitad las personas que no tienen
acceso a servicios basicos de saneamiento para el 2015, producir y utilizar productos quimicos que no
tengan efectos negativos sobre la salud humana y el ambiente para el 2020, restablecer y mantener las
poblaciones de peces a niveles de produccion maxima sostenible para el 2015 y para el 2010 lograr una

reduccion importante de la tasa de pérdida de la diversidad biologica.

Después de haber hecho un repaso por la historia del Derecho Ambiental, a grandes rasgos constituye
una mirada a los elementos mas importantes que constituyen el marco conceptual de esta rama particular.
Seguidamente, se profundizara en un aspecto que se encuentra dentro esta esfera juridica, relacionado de
manera directa a la propuesta a exponerse mas adelante en la presente investigacién, el combinar entre los

intereses ambientales y el poder tributario del Estado.

2.3 La reforma fiscal ambiental como resultado de la incorporacion de la problematica
medioambiental al campo del Derecho Tributario

a. Origen de las reformas fiscales verdes

Para Herrera Molina, el motivo principal de la incorporacion de la probleméatica medioambiental en el
campo del Derecho Tributario, es el caracter policéntrico del Derecho Ambiental. Sobre ello, el autor

manifiesta;

“Sostiene Alonso Garcia que el Derecho ambiental es policéntrico: «todo precepto
sectorial es simplemente un punto en una tela de arafia policéntrica y, por consiguiente,
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solo la plena inteligencia y comprension del equilibrio global de la tela permite hacer
presiones sobre un punto, mediante la exigencia de implementacion de la ley, sin romper
el equilibrio socioecondmico y ecologico global».

Si se nos permite desarrollar la metafora: los diversos nudos de la tela —incluido el
tributario- deben complementarse en su conjunto desde una perspectiva ambientalista,
pero también es preciso analizar como incide cada nudo sobre un sector concreto del
tejido. Dicho llanamente: se trata de analizar que transformaciones sufre la teoria
general del Derecho tributario en el seno de un ordenamiento cada vez mas orientado
hacia la proteccion ambiental. En definitiva, en el ambito juridico la fiscalidad ambiental

requiere un doble tratamiento: como parte integrante del “Derecho ambiental”, y como

modulacion de la dogmatica tributaria” %

Precisamente, con motivo de tales transformaciones orientadas a un ordenamiento cada vez mas
interesado en temas de proteccidén ambiental, es que los sistemas tributarios actuales se han encaminado

hacia las reformas fiscales ambientales, también llamadas reformas fiscales verdes.

Mediante las reformas fiscales ambientales, los sistemas tributarios incorporan una gran variedad de
figuras e instrumentos tributarios destinados, ya sea directa o indirectamente a la proteccion del medio

ambiente y la tendencia ha sido incorporar cada vez mas y en mayor medida dichos instrumentos.

Segun sefialan los autores Gago Rodriguez, Labandera Villot y Labeaga Azcona, la reforma fiscal
ambiental y su propuesta de sustituir la imposicion directa por la ambiental en un marco de neutralidad
recaudadora, surgen de otros modelos de reformas implementadas por paises avanzados en la década de

los afios 80, como por ejemplo la reforma extensiva.

El modelo de reforma extensiva nacié en los Estados Unidos y el Reino Unido y se expandio a casi
todos los paises miembros de la Organizacién para la Cooperacion y Desarrollo Econémicos (de ahora en
adelante OCDE). Tal modelo de reforma tenia como primer elemento distintivo la alteracion en la jerarquia
de los principios impositivos, esto en beneficio de la eficiencia, la equidad horizontal y la sencillez.
Ademas, estaba orientado a la reduccién de tipos impositivos, la extension de bases, la eliminacion de

tratos preferenciales, entre otros, partiendo de una restriccion financiera bastante estricta.®®

9 Pedro M. Herrera Molina. Derecho Tributario Ambiental: La introduccién del interés ambiental en el ordenamiento
tributario, (Marcial Pons, Madrid: 2000), 12.

9 Alberto Gago Rodriguez, Xavier Labandera Villot y José Labeaga Azcona. La Reforma Fiscal Verde: Consideraciones para
el caso espafiol (Espafia: Revista de Economia Publica, 1999).
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En cierto punto, el modelo extensivo de reforma se vio limitado y surgié la imposicion ambiental
como el instrumento ideal para continuar con los procesos de reforma. Asi, se consideraba que “a las
ganancias de eficiencia derivables de las nuevas reducciones en los tipos méximos (dividendo fiscal),
podrian afadirse ahora otras ganancias adicionales de naturaliza ambiental, derivadas del caracter
disuasorio-corrector de los impuestos ambientales (dividendo ambiental). E incluso, si las reducciones de
tipos se extendiesen a las Cotizaciones Sociales, cabria esperar un efecto favorable sobre el empleo como
consecuencia de la reduccidn del coste fiscal de trabajo, generdndose asi nuevas ganancias de bienestar
(dividendo laboral)”.%*

Tales ideas de seguir con las reducciones de los tipos impositivos mas elevados y la aplicacion del

doble dividendo, fueron concretadas en el modelo de reforma fiscal llamado: reforma fiscal ambiental.

Dicho modelo, al igual que el extensivo, busca soluciones fiscales mas eficientes y sencillas, mediante
la implementacion del mismo cuadro técnico que se complementa con los modelos extensivos que parten
de una restriccion financiera muy estricta. Sin embargo y para estos autores, la principal novedad de la
reforma fiscal verde es la asociacion de cambio fiscal y regulacion ambiental; por lo tanto, en este modelo

de reforma, la imposicion ambiental corresponde la principal figura de las transformaciones tributarias.®

Asi, las reformas fiscales ambientales son producto de la incorporacion integrada de instrumentos
tributarios con fines ecoldgicos. En un estudio realizado por Comisién Econdmica para América Latina y

el Caribe®® (de ahora en adelante CEPAL) sobre la reforma fiscal ambiental, se sefiala:

“La idea basica que impulso las reformas fue la de utilizar el mecanismo de precios —
con su capacidad de brindar informacion e influir sobre los incentivos— para corregir
las distorsiones que deterioran el medio ambiente e impiden un uso racional del capital
natural. Siguiendo el principio de que "el que contamina paga", las reformas buscaban
que los precios incorporaran el costo social de las externalidades negativas y el
instrumento que se propuso para lograrlo fueron los impuestos "pigouvianos™ (Pigou,
1920).%°

Se logra observar entonces como estas reformas tienen una incidencia directa, tanto en los precios

como en el mercado y la distribucion de rentas y se entiende que buscan la imposicion de figuras tributarias

% Alberto Gago Rodriguez, Xavier Labandera Villot y José Labeaga Azcona, op. cit.

% Alberto Gago Rodriguez, Xavier Labandeira Villot, y Miguel Rodriguez Méndez, Imposicion ambiental y reforma fiscal
verde: Tendencias recientes y analisis de propuestas (Espafia, Universidad de Vigo: Departamento de Economia Aplicada)

% Comision regional de Naciones Unidas establecida en 1948.

97 José Maria Fanelli, Juan Pablo Jiménez e Isabel Lopez Azclinaga, La reforma fiscal ambiental en América Latina. (CEPAL).
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para corregir problemas relativos al medio ambiente y los cuales repercutan sobre las actividades o las

conductas que generen efectos sobre el medio ambiente, asi originan la fiscalidad ambiental.
b. Fines de las reformas fiscales ambientales

En sentido amplio, cabe indicar que la fiscalidad ambiental engloba el conjunto de medidas con una

finalidad protectora del medio ambiente que son adoptadas por el Derecho Tributario.

Para que una reforma ambiental cumpla con sus objetivos, se deberan imponer conjuntamente tanto
tributos ambientales que recaigan en quienes contaminen y sean equivalentes a la externalidad del dafio
que produzcan, como ciertos beneficios que promuevan conductas y actividades favorables para el

ambiente.

En este sentido, dentro del concepto de fiscalidad ambiental, se pueden llegar a integrar los tributos
especificamente ambientales, asi como otro tipo de instrumentos de promocién de conductas, como por
ejemplo los beneficios fiscales tales como: bonificaciones, deducciones, exenciones, entre otros, cuya
finalidad esencial sea la de proteccion medioambiental. Sin embargo, la introduccion de figuras tributarias

no es el unico propdsito de las reformas fiscales verdes.

La doctrina® ha sefialado que una reforma fiscal verde se debe basar en incorporar elementos
ambientales en el sistema fiscal y debe tener tres objetivos principales, los cuales son:

1. Introduccién de figuras tributarias que generen un beneficio para el medio ambiente.

2. Eliminacién de figuras tributarias que generen estimulos a la realizacion de actividades que
tengan efectos negativos sobre el medio ambiente por parte de los contribuyentes o bien
aplicar, modificar mediante una diferenciacién impositiva los productos y las actividades
contaminantes.

3. Inclusion de una filosofia proteccionista del medio ambiente dentro del orden tradicional,
segun el modelo de desarrollo sostenible. Este objetivo implica cambiar la imposicion sobre

externalidades positivas por la imposicion sobre negativas. En otras palabras, busca

% José Pablo Gonzalez Espinoza y Laura Rodriguez Berron, La reforma fiscal verde, 56.
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sustituir los tributos considerados como distorsionante (por ejemplo impuesto sobre el

capital y el trabajo) por otros cuyo hecho generador sea una accion contaminante®.

Mas adelante se comprobara como se han llevado a cabo procesos reformistas que siguen el modelo
de la reforma fiscal ambiental en practicamente todos los paises miembros de la OCDE!®, claro esta que
no todos lo han implementado bajo el mismo esquema; pues algunos procesos de reforma han sido
aplicados de manera mas generalizada o restringida que otros. Sin embargo, lo necesario de resaltar es el
gran interés que han tenido estos paises por transformar sus sistemas tributarios en sistemas que favorezcan

la proteccion del medio ambiente y tengan fines ecoldgicos.

Muy diferente es la realidad que se vive en Costa Rica; pues no se han llevado a cabo reformas fiscales
verdes como las que se han implementado en esas otras jurisdicciones mas desarrolladas, en cumplimiento

con los objetivos antes descritos.

La baja prioridad que tiene a nivel politico la implementacion de una reforma fiscales verde, como
una de sus mayores causas encuentra la crisis fiscal que enfrenta el pais y la necesidad de aumentar

recursos.

A pesar del crecimiento que en general han tenido los paises de la region, siguen existiendo ciertas
externalidades negativas que las ocasionan principalmente por la dependencia en los recursos naturales

que ha tenido el crecimiento econémico y, por ende, el crecimiento en los ingresos tributarios.

Bajo este esquema, resulta evidente la insostenibilidad de un crecimiento basado Unicamente en la
explotacion de tales recursos sin que existan instrumentos para regularlo y surge el tema de la reforma
fiscal ambiental como mecanismo idéneo para redirigir el crecimiento basado en el desarrollo sostenible

y la inclusion social y asi lograr mitigar las externalidades negativas relativas al ambiente.

Segun el informe mencionado de la CEPAL, la poca prelacion que tienen este tipo de reformas en las
agendas politicas de los paises latinoamericanos, se explica en parte por las siguientes caracteristicas que

diferencian a los paises de la region con los tipicos de la OCDE:

“Hay cuatro diferencias economicas con un pais desarrollado tipico que son
especialmente relevantes: el crecimiento sigue siendo un objetivo privilegiado; la

9 José Pablo Gonzalez Espinoza y Laura Rodriguez Berron, op. cit.

190 Fundada en 1961 que busca promover politicas que mejoren el bienestar econdmico y social de la poblacién mundial.
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incidencia de la pobreza es significativa y, ademas, se trata de una region con fuertes
disparidades en la distribucion de la riqueza y el ingreso; los recursos naturales tienen
mayor peso relativo en la region y ello ha influido y seguira influyendo en los instrumentos
fiscales utilizados y en las caracteristicas del espacio fiscal; y, el marco institucional suele
ser mas débil, los mercados exhiben variedad de fallas y el Estado muestra una capacidad
reducida para proveer bienes publicos. Ademas, existen dos hechos estilizados a resaltar:

la composicion e importancia de las fuentes de emision CO. son menores y distintas a las

de los paises de la OECD y la presencia de subsidios a la energia es significativa” %

En resumen, las pocas posibilidades de crecimiento, la desigualdad social, la importancia de los
recursos naturales y la debilidad de los marcos institucionales, son los principales elementos

diferenciadores en Costa Rica y la mayoria de los paises de América Latina.

De igual manera, se considera que los anteriores elementos no tienen el mismo peso en todos los
paises de la region; por lo tanto, de querer instaurar este tipo de reformas fiscales, estas van a ser diferentes

para cada ordenamiento juridico.

Sin embargo, e independientemente de esto, para implementar cualquier reforma, se requiere tener
claro cudles son los propdsitos y los fines ambientales que se pretenden alcanzar en relacion con los
problemas ambientales existentes y cuales seran los instrumentos tributarios adecuados para alcanzar tales

fines proteccionistas.

En conclusion, para que exista una verdadera reforma fiscal ambiental que cumpla con sus fines,
se deben crear tributos ambientales, los cuales vengan a gravar conductas y actividades contaminantes,
pero a su vez, a la par de tales tributos, se deben instaurar figuras tributarias compensatorias sobre

actividades que reduzcan la contaminacion.

Es aca donde el tema de los incentivos ambientales cobra tanta relevancia como un mecanismo que
logre promover estas conductas ya sea por medio de exoneraciones o deducciones que formen parte del
tributo 0 mediante instrumentos externos a los tributos como por ejemplo los subsidios. A través de una
colaboracion entre las disposiciones del Derecho Tributario y el Derecho Ambiental es que se pueden
implementar medidas en pro del medio ambiente. Sus fines, si bien son distintos pueden aportar para la

creacion de la rama del Derecho Tributario Ambiental.

101 José Maria Fanelli, Juan Pablo Jiménez, Isabel Lépez Azclnaga, op. Cit.
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Capitulo 3. Proteccion medioambiental a la luz del Derecho Constitucional

3.1. Desglose y estudio de los principios constitucionales de justicia tributaria
a. Los principios tributarios

Segun sefiala Peralta Montero, el pos-positivismo es el marco filosofico dentro del cual se enmarca el
nuevo derecho constitucional, este representa la reaproximacion entre el derecho y la ética, del cual se
destaca, entre otros aspectos, la normatividad de los principios y la definicién de sus relaciones con los

valores y las reglas.1® El define los principios de la siguiente manera:

“Los principios son mandatos de optimizacion que ordenan que algo sea realizado en la
mayor medida de lo posible, de acuerdo con la realidad factica y las posibilidades
juridicas dentro de las cuales se enmarque una determinada situacion; no contienen
mandatos definitivos sino razones prima facie. En ese sentido, los principios tienen un alto
contenido de abstraccidn y pueden incidir sobre una amplia gama de situaciones. Al no
existir un grado de jerarquia entre los diversos principios, su aplicacion dentro de cada
caso concreto requiere realizar un ejercicio de ponderacién entre los principios
involucrados, realizando concesiones reciprocas a fin de determinar cual deber&

prevalecerd en determinada situacion” 2%

De dicha definicion, se sostiene que las principales caracteristicas de diferenciacion entre los principios
y las normas son:

e Los principios no contienen mandatos definitivos, mientras que las reglas si lo tienen. Estas ultimas
son vélidas y aplicables a un caso determinado y deben ser aplicadas integralmente.

e No existe relacion de jerarquia alguna entre los principios, por lo que su aplicacion dependeréa del
andlisis de cada caso concreto. Por su parte, en el caso de las reglas existe el mecanismo de

subsuncion, y solo una podré ser aplicada validamente en caso de que exista conflicto entre ellas.

102 Carlos Peralta Montero, Tributaciéon y derechos fundamentales los principios constitucionales como limite al poder
tributario. Reflexiones a partir de los ordenamientos juridicos de Brasil y Costa Rica, 104-105.
103 Carlos Peralta Montero, op. cit. 105.
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En relacién con el interés ambiental dentro del Derecho Tributario, los principios aplicados son tanto
los de justicia tributaria como los de la proteccion ambiental. Estos se complementan reciprocamente con

el objetivo de fundamentar la fiscalidad ambiental.

Los principios de justicia tributaria vienen a respaldar los derechos y garantias fundamentales de los
contribuyentes, por lo que son considerados como un limite al poder tributario y la arbitrariedad por parte
del Estado.

“Todo sistema tributario debe observar y respetar varios principios de rango
constitucional denominados de la ‘justicia tributaria material”, por cuanto, tienen un
contenido sustancial y no meramente formal. Dentro de tales principios destacan la
generalidad, la igualdad, la progresividad, la capacidad contributiva, la equitativa
distribucion de la carga tributaria y la no confiscatoriedad. Estos principios de la justicia
tributaria material encuentran pleno asidero en el Derecho de la Constitucion, por lo
que son de directa e inmediata aplicacion y permean, transversalmente, todo el sistema
tributario y, por consiguiente, su adecuada interpretacion y aplicacion por cualquier
operador juridico. Es menester sefialar que tales principios no solo deben orientar e
inspirar el ordenamiento juridico tributario material, sino, también, el adjetivo o formal,
relativo a los procedimientos y procesos jurisdiccionales de caracter tributario que tiene
el contribuyente o sujeto pasivo para la defensa, reclamo, garantia y proteccién de sus
derechos. No importa si tales principios generales se encuentran expresamente
enunciados o razonablemente implicitos, lo cierto del caso es que son principios

generales supuestos o presupuestos que informan el entero ordenamiento juridico”.***

De conformidad con esta sentencia, resulta necesario observar como la Sala Constitucional reconoce
como principios de rango constitucional los principios de justicia tributaria. Estos deben orientar el

ordenamiento juridico tanto material como formal.

Cabe sefialar que a diferencia de otros ordenamientos juridicos la mayoria de estos principios no se
encuentran establecidos de manera expresa en la Constitucion Politica costarricense, sino que derivan de

la lectura armonica e integradora de varios articulos de la misma.

A pesar de lo anterior, la Sala Constitucional considera que sin importar si los principios se establecen
de manera explicita o implicita, todos encuentran pleno respaldo en la Constitucion Politica y como tales
son considerados de acatamiento obligatorio y dotados de plena y directa eficacia juridica. Al respecto,

agrega la Sala lo siguiente:

104 sala Constitucional de la Corte Suprema de Justicia de Costa Rica, Resolucién Numero 018299-2016.
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“Como cualquier principio general del Derecho Constitucional, en este caso del Derecho
Constitucional Tributario, tienen una eficacia juridica plena y directa o un caracter
preceptivo indiscutible, siendo de obligatorio acatamiento. Su contenido no se encuentra
predeterminado, ni es cerrado, resulta, como es consustancial a todo principio general
del Derecho, dinamico, elastico y evolutivo, de modo que casuistica y progresivamente
se puede ir reconociendo y definiendo sus contornos. Tales principios generales, son,
indiscutiblemente, fuentes juridicas no escritas del ordenamiento juridico tributario vy,
por cierto, de la mayor jerarquia y rango, por tener sustento constitucional. Sirven para
interpretar, integrar y delimitar el campo de aplicacion del ordenamiento juridico
tributario escrito y, tratdndose de los principios de la justicia tributaria material, tienen

rango, potencia y resistencia constitucional, por cuanto contribuyen a integrar y

delimitar el bloque de constitucionalidad”. *®

Los principios constitucionales de justicia tributaria cumplen varias funciones, entre las cuales se
puede mencionar la funcidén exegética; pues la interpretacion real de toda normativa tributaria debe
limitarse y basarse en estos principios, la fundamentadora ya que fundamentan los tributos y la garantista
al constituir un limite del poder tributario del Estado y amparar derechos y garantias fundamentales para

los contribuyentes.

Ademas, los principios tributarios obtienen relevancia tanto en elaborar como en aplicar las normas
tributarias. En ese sentido, de acuerdo con la linea de Peralta Montero'®, estos principios cumplen una
doble funcion en la praxis del Derecho Tributario:

1. Enlaelaboracion de normas tributarias, los principios son mandatos que condicionan y dirigen
el ejercicio del poder tributario, por lo tanto, deben ser observados por el legislador con el fin
de evitar la inconstitucionalidad de las mismas. Asi, la elaboracién de leyes se llevara a cabo
segun una moral tributaria para que se realice una justa y adecuada distribucién de la carga
tributaria, “garantizando la libertad y la igualdad de los ciudadanos y velando por una
sociedad justa y solidaria”.

2. Con respecto a la aplicacion de las normas tributarias, los principios son vectores o directrices
que orientan al Poder Judicial y en particular a los Tribunales Constitucionales, “al momento

de ejercer el control de constitucionalidad de las normas tributarias, garantizando la defensa

105 Sala Constitucional de la Corte Suprema de Justicia de Costa Rica, Resolucién Numero 018299-2016.
196 Carlos Peralta Montero, Tributacion y derechos fundamentales los principios constitucionales como limite al poder
tributario. Reflexiones a partir de los ordenamientos juridicos de Brasil y Costa Rica, 106.
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y la proteccion de los derechos fundamentales de los contribuyentes, en caso de que una norma

tributaria sea arbitraria y contraria a esos derechos”.

En Costa Rica, el articulo 7 del Cédigo de Normas y Procedimientos Tributarios'®” (CNPT) se refiere
a los principios generales del Derecho Tributario otorgandoles la facultad para ser utilizados en los casos
donde no pueden ser resueltos por disposiciones legales, se le da importancia a dichos principios como

fuente de interpretacidn ante las lagunas normativas.

“ARTICULO 7.- En las situaciones que no puedan resolverse por las disposiciones de
este Cdodigo o de las leyes especificas sobre cada materia, se deben aplicar
supletoriamente los principios generales de Derecho Tributario y, en su defecto, los de
otras ramas juridicas que mds se avengan con su naturaleza y fines”.

Con respecto a la proteccion de los principios tributarios, reconocidos como principios
constitucionales, la Sala Constitucional es competente de velar por el adecuado cumplimiento y aplicacion

de los mismos de acuerdo con el articulo 1 de la Ley de la Jurisdiccion Constitucional, este establece:

“Articulo 1. La presente ley tiene como fin regular la jurisdiccion constitucional, cuyo
objeto es garantizar la supremacia de las normas y principios constitucionales y del
Derecho Internacional o Comunitario vigente en la Republica, su uniforme
interpretacion y aplicacion, asi como los derechos y libertades fundamentales

consagrados en la Constitucion o en los instrumentos internacionales de derechos

humanos vigentes en Costa Rica” 1%

Esto ademas lo confirma el articulo 73, inciso a), de la misma Ley cuando preceptua lo siguiente:

“Articulo 73. Cabra la accion de inconstitucionalidad:

a) Contra las leyes y otras disposiciones generales, incluso las originadas en actos de
sujetos privados, que infrinjan, por accion u omisién, alguna norma o principio
constitucional. [...] .

Por Gltimo, con respecto a la clasificacion de los principios tributarios, se resalta la doctrina
espafiolal®®, la cual diferencia entre los principios materiales sobre el reparto de la carga tributaria, entre

los cuales se encuentran capacidad econdémica, igualdad, generalidad, progresividad y la no

107 Cédigo de Normas y Procedimientos Tributarios. No. 4755. Publicado en La Gaceta 117 del 4 de junio de 1971, alcance 56.

1971. Semestre 1. Tomo 2, pagina 782.
108 |_ey de la Jurisdiccion Constitucional. No. 7135. Publicado en La Gaceta 198 del 19 de octubre de 1989. Alcance 34.

109 Entre los autores que forman parte de esta corriente se encuentra Fernando Pérez Royo, catedratico de Derecho Financiero
y Tributario de la Universidad de Sevilla.
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confiscatoriedad y la norma bésica sobre la produccidn normativa en materia tributaria que corresponderia

al principio de reserva de ley o legalidad tributaria. Seguidamente, se procedera a definir estos principios.

b. Principio de capacidad econdémica

El principio de capacidad econdémica, también conocido como el de capacidad contributiva, se le
considera como la regla basica de la distribucion de las cargas tributarias y la base sobre la cual se sustentan

otros principios. De conformidad con Pérez Royo!!, este principio cumple tres funciones principales, las

cuales son:

e Ser fundamento de la imposicion o de la tributacion.
e Ser limite para el legislador en el desarrollo de su poder tributario.

e Ser orientador para el legislador en cuanto al uso de ese poder tributario.

Mediante el principio de capacidad econémica se busca grabar la riqueza, por lo tanto, se pretende
que cada individuo tribute segln la riqueza que posea; a su vez se configura un limite en cuanto a sobre

quién recae un determinado tributo. En otras palabras, busca grabar una manifestacion de capacidad

econémica.
Sobre las manifestaciones de la capacidad econdémica, Torrealba Navas sefiala:

“De acuerdo con este principio, la tributacion debe basarse en manifestaciones de
riqueza econOmica, por una parte, y, por otra, la carga tributaria se debe distribuir segun
la capacidad contributiva general de los contribuyentes. Su aplicacion més directa se
manifiesta cuando se toma la renta como manifestacion de capacidad econdmica.

Se identifican 4 tipos centrales de manifestaciones de capacidad econémica: a) directas,

gue comprenden la posesion de un patrimonio y la obtencién de renta; b) indirectas, que

comprenden el consumo y la circulacion de la riqueza” ***

Si bien este principio no se encuentra regulado de forma expresa en la Constitucion Politica, si existe

y se deriva de la lectura armonica de los articulos 18, 33, 45, 50, de la misma.

110 Fernando Pérez Royo, op. cit. 36.
111 Adrian Torrealba Navas, op. Cit.
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Existe un fuerte ligamen entre este principio y el deber de contribuir con las cargas publicas. Si bien
todas las personas deben contribuir con el financiamiento de dichas cargas publicas, la contribucion de
acuerdo con la capacidad contributiva o econémica de cada uno; por lo tanto de conformidad con la Sala
Constitucional, lo fundamentalmente legitimo es que se tribute en proporcion a las posibilidades

econdmicas.1?

Asi, se puede afirmar que el principio de capacidad econdémica busca garantizar que solo se
establezcan tributos sobre quienes llevan a cabo actos, hechos o negocios juridicos indicativos de
capacidad economica, en atencién al cumplimiento del deber constitucional de contribuir con el

sostenimiento de las cargas publicas.
c. Principio de igualdad
Con respecto al principio de igualdad, este se ubica en el articulo 33 de la Constitucion Politica:

“ARTICULO 33.- Toda persona es igual ante la ley y no podra practicarse
discriminacion alguna contraria a la dignidad humana”.

Y debe estudiarse en relacién con los demas principios, pero especialmente con el principio antes
mencionado de capacidad contributiva como principal criterio de reparto de la carga tributaria, configurado
en el hecho generador de cada tributo. Es decir, de acuerdo con el principio de igualdad, se busca que no

exista discriminacion al aplicar una ley entre quienes realicen el mismo hecho generador.
La Sala Constitucional se ha referido al principio de igualdad sefialando que:

“De esta suerte, bien puede afirmarse que el principio de igualdad constitucional genera
el principio administrativo de igualdad ante las cargas publicas, que consiste en dar el
mismo tratamiento a quienes se encuentran en situaciones analogas, excluyendo todo
distingo arbitrario o injusto contra determinadas personas o categorias de personas, de
manera tal que no deben resultar afectadas personas o bienes que fueren determinados
singularmente, pues si eso fuera posible, los tributos tendrian caracter persecutorio o
discriminatorio. De esta suerte, el principio de la igualdad tributaria consiste en la
obligacion de contribuir a los gastos del Estado en proporcion a su capacidad
econdmica, de manera tal que en condiciones idénticas deben imponerse los mismos
gravamenes. [...] 715

112 5ala Constitucional de la Corte Suprema de Justicia de Costa Rica, Resolucién Niimero 2197-92.
113 sala Constitucional de la Corte Suprema de Justicia de Costa Rica, Resolucién Niimero 15391-03.
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d. Principio de generalidad

El principio de generalidad se encuentra conectado con el de igualdad, en el tanto establece la
prohibicion de los privilegios o las discriminaciones en la interposicion de los tributos. En este sentido,

continta la Sala sefialando que:

“[...] Por ello, la generalidad es una condicion esencial del tributo; no es admisible que
se grave a una parte de los sujetos y se exima a otra. Sin embargo, debe hacerse la
aclaracioén de que en aplicacion de este principio el legislador no esté impedido de crear
categorias especiales, a condicion de que no sean arbitrarias y se apoyen en una base

razonable. Debe la norma que fija un tributo, ser proporcional y razonable, para que no

discrimine en perjuicio de una sola persona o actividad frente a las demas” ***

Este principio concibe un efecto general de la norma en el presupuesto de hecho y admite que las

normas tributarias estan hechas para el acatamiento de todos.

De acuerdo con el articulo 19 de la Constitucién Politica, no se pueden excluir del criterio de la
generalidad los extranjeros en el tanto estos tienen los mismos derechos y deberes que los costarricenses,

tanto individuales como sociales.

Cabe sefialar que surgen excepciones a este principio; pues la aplicacién del mismo no significa que
no puedan establecerse ciertas exenciones o beneficios fiscales!®®, las excepciones al principio de

generalidad siempre deben tener una justificacion.
e. Principio de progresividad

Se entiende por progresividad la caracteristica que tienen los sistemas tributarios en los cuales a

medida que aumenta la riqueza de un sujeto, a su vez aumentara la contribucién que este tenga que hacer

114 sala Constitucional de la Corte Suprema de Justicia de Costa Rica, Resolucién Nimero 15391-03.

115 por ejemplo, en Costa Rica las fundaciones se encuentran exentas al pago del Impuesto sobre la Renta, también existe la
canasta bésica, la cual es un listado de productos que el Ministerio de Hacienda considera como esenciales de consumo; por lo
tanto, se encuentran exentos del pago del 13% del Impuesto General sobre las Ventas.
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en proporcién a dicho incremento de su riqueza. Es decir, “los que tienen mds, contribuyen en proporcion

superior a los que tienen menos '8

Asi, se comprende entonces que el principio de progresividad va a implicar que la base imponible de
los gravdmenes vaya en funcion creciente a la medida que aumenta la capacidad econdémica de cada

persona.

Se puede afirmar entonces que el principio de progresividad tiene como fin principal la redistribucion
de las cargas tributarias, a medida que la contribucion que haga cada sujeto sea proporcional al grado de

riqueza que este tenga.

Segun establece Pérez Royo, “la progresividad es un cardcter que afecta, no a cada figura tributaria
singular, sino al conjunto del sistema. Lo cual exige logicamente que en éste tengan un peso
suficientemente importante los impuestos con caracter progresivo. Ademas es necesario que la
progresividad de estos impuestos no se reduzca a la letra de la ley, sino que sea hecha efectiva en la

practica, conteniendo dentro de limites razonables el fraude fiscal” **'

Los tributos progresivos, por lo tanto, van a ser aquellos en los cuales la base imponible aumenta en
virtud del aumento en la capacidad econémica del contribuyente. EI ejemplo méas claro es el caso del
Impuesto sobre la Renta, en donde el ingreso de cada individuo determinara el impuesto que se debe pagar.

Por ultimo, cabe sefialar que en un sistema tributario resulta posible la coexistencia de impuestos, tanto
progresivos como regresivos. En el sistema tributario actual, por ejemplo, se hallan impuestos como el
impuesto sobre la renta que se basa en un criterio de progresividad y el impuesto sobre las ventas, el cual es
regresivo en el tanto se fija una tarifa de un 13%, independientemente del sujeto que compre el bien o reciba
el servicio. Sin embargo, los sistemas tributarios deberian ir mas enfocados en la creacion de tributos

progresivos en virtud de este principio.

f. Principio de no confiscatoriedad

1® Fernando Pérez Royo, op. cit. 39.
17 dem.
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El principio de no confiscatoriedad implica que el poder tributario del Estado Unicamente puede
hacerse efectivo ante la existencia de una manifestacion de capacidad econdémica, siempre y cuando no

provoque un menoscabo de dicha capacidad.

Este principio, si bien no se encuentra expreso en la Constitucion Politica, de acuerdo con el criterio
de la Sala Constitucional deriva del articulo 45 de la Constitucion Politica, el cual consagra el derecho a

la propiedad.

Se entiende entonces que el principio de la no confiscatoriedad constituye un limite al poder tributario,
mediante el cual el Estado no puede confiscar la propiedad o la renta de un sujeto, en la medida en que

dicha confiscacion represente un detrimento. Al respecto, sefiala Peralta Montero 1*8:

“El principio de no confiscatoriedad constituye un limite cuantitativo al Poder
Tributario, que prohibe la tributacion abusiva sobre el patrimonio de los ciudadanos. En
otras palabras, el quantum del tributo no puede ser de tal magnitud, que via indirecta
haga ilusoria la garantia de inviolabilidad de la propiedad privada. Se trata de una
prohibicién de exceso a la hora de gravar las diversas manifestaciones de capacidad
econdmica. De manera que el principio es una garantia para el ciudadano, que debera
cumplir con el deber fundamental de pagar impuestos sin que ello signifique llegar a
sacrificar la mayor parte de su patrimonio o de su capacidad economica”.

Dado que el principio de la no confiscatoriedad implica que los tributos no pueden absorber de forma
total o sustancial la riqueza del contribuyente, la determinacion cuantitativa del limite de la
confiscatoriedad debe establecerse segun criterios de razonabilidad.

g. Principio de reserva de ley

Por ultimo, el principio de reserva de ley, también llamado principio de legalidad, en el &mbito del
Derecho Tributario establece que necesariamente los tributos deben establecerse por medio de una ley que
cumpla con todas las formalidades definidas a nivel constitucional. Es decir, la legalidad significa que no

es constitucional la existencia de un tributo que no haya sido creado por medio de una ley.

Este principio se encuentra reflejado en el articulo 121, inciso 13) de la Constitucion Politica, segin

el cual se le arroga la facultad exclusiva a la Asamblea Legislativa de crear tributos.

118 Carlos Peralta Montero, Tributaciéon y derechos fundamentales los principios constitucionales como limite al poder
tributario. Reflexiones a partir de los ordenamientos juridicos de Brasil y Costa Rica ,120
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Segun sefala Peralta Montero!®

, los tributos deberan materializarse en ley y a contrario sensu,
ninguna norma inferior a la ley podréa establecer obligaciones de caracter tributario; pues si se establecen

de esta manera, corren el riesgo de ser declarados como inconstitucionales.

“De esta forma, siendo que las leyes son disposiciones de cardcter general, abstracto e

impersonal, se pretende evitar que las autoridades fiscales establezcan

discrecionalmente cargas tributarias arbitrarias y discriminatorias” 1%

Agrega este autor lo siguiente:

“dAsi las cosas, desde un punto de vista formal, el Poder Tributario estd limitado por el
principio constitucional de reserva legal, en la medida en que Unicamente el Parlamento,
a traves de la ley, podra establecer, modificar, extinguir tributos, o crear exenciones
tributarias. De conformidad con este principio, es requisito sine qua non que la ley que
crea el tributo defina en forma clara todos los elementos estructurales del mismo, a
saber: hecho generador, base imponible, sujetos activo y pasivo, y el quantum de la

obligacion tributaria, garantizando de esta manera la seguridad juridica de los

contribuyentes” 1%

Asi, el principio de legalidad cumple tres papeles fundamentales, los cuales son: a) garantizar el
respeto al “principio de auto-imposicion”, b) salvaguardar el derecho de propiedad y c) servir como un
mecanismo técnico util para poner en préactica el principio de igualdad de los ciudadanos ante la ley

tributaria.1?2

En conclusion, el principio de reserva de ley implica que los tributos solo pueden derivar de una ley
debidamente aprobada por la Asamblea Legislativa, mediante la cual se establezca y soporte dicho tributo.

3.2 Estudio de los principios rectores de proteccion ambiental

Por otro lado, fue principalmente en la Declaracion de Rio de 1992 que se definieron algunos de los
principios que rigen el Derecho Ambiental, al aprobarse la Declaracion sobre Medio Ambiente y
Desarrollo, dentro de esto se pueden resaltar algunos que marcan la diferencia: preventivo, precautorio,
responsabilidad estatal por dafio ambiental, responsabilidad comdn pero diferenciada, contaminador-

pagador, participacion ciudadana, entre otros.

119 Carlos Peralta Montero, op. cit., 109
120 1dem.

121 Carlos Peralta Montero, op. cit., 108
122 Carlos Peralta Montero, op. cit., 110
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En Costa Rica, no solo se han reconocido estos principios dentro de la jurisprudencia constitucional,
sino que se les ha otorgado el rango de principios constitucionales, a pesar de no contar en la Carta Magna
con un articulo especifico para cada principio, como bien se menciond anteriormente, estos derivan de la

lectura integral de varios articulos de la misma, asi como del respeto de las disposiciones internacionales.

Fue en sentencia numero 1993-6240 de la Sala Constitucional en donde se instaurd el criterio
jurisprudencial donde los instrumentos internacionales en materia ambiental son de obligado acatamiento

y gozan de plena ejecutoriedad, en tanto no exista desarrollo legislativo!?3.

“El Derecho Internacional de los Derechos Humanos, inmediatamente operable y

aplicable por si mismo, sin necesidad de leyes u otras normas que los desarrollen o lo

hagan aplicable, salvo cuando la misma naturaleza de la norma internacional lo
iin 2124

exija’<",

a. Principio de desigualdad compensadora

En primer lugar, se halla el principio de las responsabilidades comunes pero diferenciadas o también
conocido como el principio de desigualdad compensadora. Este se refiere principalmente y de una manera
implicita, a las responsabilidades ambientales de los paises desarrollados en materia de la deuda ambiental.
Con este se obliga a los estados a asumir su responsabilidad internacional cuando se produzcan dafios
ambientales, de acuerdo con sus situaciones econdmicas, sociales y ambientales y su grado de

vulnerabilidad del mismo tipo.
Este se encuentra estipulado en el principio 7 de la Declaracion de Rio de la siguiente manera:

“Los Estados deberan cooperar con espiritu de solidaridad mundial para conservar,
proteger y restablecer la salud y la integridad del ecosistema de la Tierra. En vista de
que han contribuido en distinta medida a la degradacion del medio ambiente mundial,
los Estados tienen responsabilidades comunes pero diferenciadas [...] .

123 Mario Pefia Chacon. “El principio de no regresion ambiental a la luz de la jurisprudencia constitucional costarricense”.

124 Rodolfo Piza Escalante, Rodolfo, “La justicia Constitucional en Costa Rica” (Editorial Investigaciones Juridicas, 2004)
citado por Mario Pefia Chacon, El principio de no regresion ambiental a la luz de la jurisprudencia constitucional costarricense,
139. Disponible en https://www.poder-judicial.go.cr/escuelajudicial/archivos/documentos/revs_juds/revista%20104/PDFs/07-
principio_no_regresion.pdf Consultado el 21 de junio de 2017 a las 17:20.
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Con lo anterior cabe afirmar entonces que se pretende asegurar el bienestar de todos, a través de la
equidad y la justicia, al eliminar disparidades y buscar un trato diferenciado entre las partes. Para Borras

Pentinant!? este principio esta fundamentado en tres argumentos principales:

- Elimportante papel de los Estados en vias de desarrollo en la consecucion de objetivos ambientales
acordados en tratados internacionales.

- La obligacion moral de los paises desarrollados de proporcionar asistencia financiera y técnica a
los paises en desarrollo.

- Los intereses diferenciados entre los paises desarrollados y en vias de desarrollo.

b. Principios de participacion

Por otro lado, la Convencion de Rio en su principio 10 sefiala que: “El mejor modo de tratar las
cuestiones ambientales es con la participacion de todos los ciudadanos interesados, en el nivel que
corresponda”.

El principio de participacion ciudadana implica el derecho del ciudadano a consulta, audiencia
publica, a ser consultado y establecer medios para ejercer ese derecho. Para ello, el Estado debe facilitar y
fomentar la sensibilizacion y la participacién, asi como proporcionar el acceso efectivo a procedimientos
judiciales y administrativos en la materia. También en Costa Rica, la Sala Constitucional establece que la
participacién comunal en la toma de decisiones de indole ambiental es parte del debido proceso sustantivo
y una forma de expresion de la democracia participativa, asi como una manera de respeto a las garantias

del articulo 50 constitucional?.

Entonces se pueden definir cuatro vertientes que constituyen este principio: el acceso a la informacion
publica, la cual es base para que las personas se informen y tengan oportunidad de participacion; la
participacion ciudadana por la cual se da la expresidn de opiniones, cuestionamientos; el acceso a la justicia

y el fortalecimiento del gobierno y los ciudadanos.

125 Susana Borras Pentinant. “Analisis Juridico del Principio de Responsabilidades comunes pero diferenciadas ”. Revista
Sequéncia, No.°49 (2004): 153-195. Disponible en https://periodicos.ufsc.br/index.php/sequencia/article/view/15227/13847
Consultado el 21 de junio de 2017 a las 17:23.

126 Sala Constitucional de la Corte Suprema de Justicia de Costa Rica, Resolucion Namero 5593-2012 citado en Alvaro Sagot
Rodriguez, El principio de no regresion en materia ambiental: andlisis de dos casos directrices transgresoras (Costa Rica,
Revista Judicial No. 109, 2013) disponible en: http://www.corteidh.or.cr/tablas/r31076.pdf Consultado el 21 de junio de 2017
alas 17:25.
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c. Principio de quien contamina paga

Uno de los méas importantes vendria a ser el principio de quien contamina paga 0 contaminador-
pagador, segun el cual por un lado se busca eliminar la obtencion de ventajas a expensas del costo
ambiental y aboga para que los Estados tomen las acciones con el fin de que los contaminadores y los

usuarios de recursos cubran los costos ambientales y sociales de sus respectivas actividades.

Tiene su origen en el ambito econémico y ha sido adoptado por el Derecho Ambiental para fortalecer
la restauracion de los dafios ambientales causados. Para Salassa Boix'?’ el fundamento de este principio
se basa en dos recomendaciones de la OCDE.

La primera se refiere a la recomendacion del 26 de mayo de 1972, en donde se establece que el
contaminador debe soportar los costos de llevar a cabo las medidas decididas por los poderes publicos,
para alcanzar un estado aceptable del medio ambiente, esto a través de que el costo de esas medidas debe

reflejar el costo de la produccién o consumo de los bienes y los servicios que causen la contaminacion.

La segunda recomendacion se efectto el 21 de noviembre de 1974, la cual reafirma al principio como
uno fundamental para asignar costos para las medidas de produccién y control de contaminacion. Ademas,
considerd necesaria el aplicar el principio de manera uniforme, a través de una base comun para las

politicas publicas, para asi aumentar el uso racional y mejorar la asignacion de recursos.

“Las autoridades nacionales deberian procurar fomentar la internalizacion de los costos
ambientales y el uso de instrumentos econémicos, teniendo en cuenta el criterio de que
el que contamina debe, en principio, cargar con los costos de la contaminacion, teniendo
debidamente en cuenta el interés publico, sin distorsionar el comercio ni las inversiones
internacionales .12

Este principio va muy de la mano con el principio de responsabilidad, el cual se presenta de dos formas
distintas: a) como responsabilidad frente a los dafios causados por los efectos de la contaminacién

127 Rodolfo Salassa Boix. “Los tributos ecoldgicos y el principio quien contamina paga”. Execucdo Fiscal, Direito Tributario
e Direito Financeiro. Rev. (2014):143-166.
128 Declaracion de Rio sobre el Medio Ambiente y Desarrollo, principio 16.
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ambiental a las personas fisicas como juridicas y sus bienes y, b) como responsabilidad del Estado por la

contaminacion ambiental que afecte a otro Estado!?®,

De igual manera, mantiene un fuerte vinculo con el principio tributario de la capacidad econdémica y
justicia tributaria; pues el costo de la responsabilidad no puede o no debe caer sobre todos los ciudadanos
que realmente no lleven a cabo la accion a gravar que fomente la contaminacién ambiental. Por ello, la
base imponible de alguna figura tributaria debe tomar en cuenta estos principios para que se encuentre

bien estructurada.

Para Gonzélez Espinoza y Rodriguez Berrdn el principio de quien contamina paga, representa una
manifestacion especifica del principio de capacidad economica. Para ellos, los tributos ecologicos
responden a la solidaridad presente en el deber de contribuir a las cargas pablicas y evidencia la conexién
entre principios del derecho tributario como lo es la capacidad econdmica, y, principios y valores

medioambientales.

De acuerdo con Salassa Boix este principio posee varias dimensiones a las cuales se hara referencia.
La dimension preventiva: esta constituye una manera en como se disuade las conductas cuyo resultado es
la produccion de dafios ambientales y acciones antiecoldgicas, tal como en Costa Rica la utilizacion de
combustibles fosiles. Esta dimension se divide en dos: la subdimensién precautoria, la cual es una vertiente
de otro principio que se estudiara con mas detenimiento: el principio precautorio. Y la subdimension
persuasoria que busca promover el cuidado y la preservacidn natural, esta puede surgir a través de
incentivos fiscales como los estudiados en la presente investigacion. El autor sefiala también las

dimensiones reparadoras y punitivas.

Evidentemente, las figuras fiscales en las que se enfoca este trabajo, se encuentran dentro de esta
dimension preventiva mencionada; pues los tributos no persiguen una finalidad sancionatoria y lo que
pretenden es desmotivar ciertos comportamientos negativos. La accion no es vista como un hecho ilicito,
como si lo seria en el caso de la dimension punitiva, sino que se visualiza desde la perspectiva de un hecho

generador.

129 Aguilar Rojas & 1za, Principios del derecho ambiental: principio preventivo, (Centro de informacién Juridica en Linea,
2012). Disponible en: http://ucsderecho.cimsacr.com/archivos/agrario/3343-
PRINCIPIOS DEL_DERECHO AMBIENTAL.pdf Consultado el 21 de junio de 2017 a las 17:26.
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d. Principio preventivo

Con respecto al principio preventivo propiamente dicho, cabe indicar que cuando exista la posibilidad
cientifica de medir riesgos y hacer recomendaciones, con este se pretende impedir un dafio cierto y
mesurable. Es un principio que se encuentra en diferentes documentos de alcance nacional, regional e

internacional.

Se encuentra fundamentado por la necesidad de tomar y asumir todas las posibles soluciones y
acciones para evitar o contener cualquier afectacion del ambiente o la salud humana, por la ineficiencia de
las medidas de coaccidn a posteriori; pues ya las consecuencias bioldgicas y nocivas han de tener lugar
una vez realizado el hecho y, por lo tanto, la represion resulta una medida indtil ante las mismas. Cuando
exista certeza de posibles dafios al ambiente, el origen de estos (la actividad, el proyecto, entre otros) debe
ser prohibida, limitada o condicionada.

Un ejemplo claro acerca de una normativa relacionada a este principio y su vinculo con la
contaminacion especifica del aire, elemento esencial en este trabajo se encuentra en la Declaracién de

Principios sobre la Lucha contra la Contaminacion del aire, del Consejo de Europal®:

“[...] las legislaciones deben prever que cualquiera que contribuya a contaminar el aire,
aungue no existan dafios probados, sera obligado a reducir esta contaminacion al
minimo y asegurar una buena dispersion de las emisiones [...] la legislacion aplicable a
la lucha contra la contaminacién del aire debe descansar sobre el principio de
prevencion [...] ”.13

e. Principio precautorio
El principio precautorio'® se refiere a la postergacion para adoptar medidas eficaces en virtud de

costos, cuando no haya certeza cientifica absoluta en referencia a un dafio grave o irreversible para impedir

la degradacion del medio ambiente!33. Ante la duda, existe una obligacion de que las medidas no afecten

130 Declaracion de 1968, titulo I1.

131 Silvia Jaquenod de Zsgon. “El derecho ambiental y sus principios rectores ”. (Madrid, Espafia: Editorial Dykinson. Madrid,
Esparfia, 1991): 372, citado en Principios del derecho ambiental: principio preventivo (2012: Centro de informacidon Juridica en
Linea.) Disponible en: http://ucsderecho.cimsacr.com/archivos/agrario/3343-
PRINCIPIOS DEL_DERECHO AMBIENTAL.pdf Consultado el 21 de junio de 2017 a las 17:29.

132 Conocido también como el principio “pro natura”. En donde la interpretacion beneficiara siempre al ambiente.

133 Principio 15 de la Declaracion de Rio sobre Medio Ambiente y Desarrollo.
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la salud y el equilibrio ecoldgico, de no ser asi la interpretacion se efectuara en favor del ambiente. Hay

una inversion de la carga de la prueba.
Respecto a este, el voto 2010-18202 de nuestra Sala Constitucional sefiala que:

“[...] el principio precautorio encuentra aplicacion en la medida que se carezca de
certeza en cuanto al dafio a producir y las medidas de mitigacidn o reparacion que deben
implementarse ”.

El mismo voto continia de la siguiente manera “el principio precautorio debe ser aplicado en
supuestos de duda razonable o incerteza, mas no cuando se tiene certeza del tipo de dafio y de las medidas

que deban adoptarse, ya que por su propia naturaleza resulta inviable la aplicacion de este principio”.

No se puede desvincular el desarrollo sostenible y la problematica establecida en esta investigacion
del principio ambiental de la no regresion. No se logrard alcanzar la implementacion del desarrollo
sostenible de manera rapida y eficaz, sin hacer progresar el derecho ambiental y sin integrarlo en las demés
ramas del derecho como es el caso del Derecho Tributario.

Para Pefia Chacon 3 resulta posible sustentarlo basado en los principios plasmados en los
instrumentos internacionales, tanto del soft law!® como del hard law!3. Este, en concordancia con

Prieurt3’:

“[...] al modificarse o derogarse una norma que protege el medio ambiente para reducir
su grado de proteccion se le estaria imponiendo a las generaciones futuras un medio
ambiente mas degradado a través de una norma juridica con contenido regresivo.... De
esta forma, la regresion del derecho ambiental que se decida hoy constituiria entonces
una vulneracion de los derechos de las generaciones futuras, ya que esto conlleva a
imponerles un nivel de proteccién del medio ambiente inferior al actualmente logrado ”.

Si bien este principio se encuentra expreso en forma tacita en el articulo 50 de la Constitucion Politica
costarricense, se relaciona con el derecho de un ambiente sano y ecoldgicamente equilibrado, un ejemplo

de un instrumento juridico en el cual se puede sustraer de manera explicita es el articulo 17.2.2 del Tratado

134 Mario Pefia Chacon, op. cit.

135 Referencia a los principios provenientes de las declaraciones e instrumentos politicamente vinculantes.

136 Referencia a los principios provenientes de instrumentos juridicamente vinculantes tal y como lo son los tratados, los
convenios, etc.

137 Michel Prieur, “El nuevo principio de no regresion en derecho ambiental” citado en Mario Pefia Chacén, El principio de no
regresién ambiental a la luz de la jurisprudencia constitucional costarricense.
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de Libre Comercio entre Republica Dominicana, Centroamérica y los Estados Unidos de la siguiente

maneral3é:

“Las partes reconoces que es inapropiado promover el comercio o la inversion mediante
el debilitamiento o reduccién de las protecciones contempladas en su legislacion
ambiental interna. En consecuencia, cada Parte procurara asegurar que no dejaré sin
efecto o derogara, ni ofrecera dejar sin efecto o derogar dicha legislacion de una manera
que debilite o reduzca la proteccion otorgada por aquella legislacién .

Cabe comprender que, bajo esta premisa, los principios preventivos y precautorios anteriormente
mencionados, complementan en forma directa este principio ya que buscan evitar alguna clase de dafio

ambiental irreversible a pesar de no existir seguridad de su concrecion.

Seguln lo anterior, resulta importante mencionar que pese a la no regresion, se la puede interpretar
como la no retrocesion, derogacion o modificacion a la normativa vigente, la cual pueda afectar o disminuir
el nivel de proteccion existente. Este principio no se califica como ilimitado o irrestricto. EXisten
restricciones relacionadas con los demaés principios constitucionales asi como reglas de l6gica, ciencia y

técnica, como bien se menciono también con el derecho a un ambiente sano y ecol6gicamente equilibrado.

Un proceso de reforma eficiente en el sentido ambiental, necesita tomar en cuenta todas las
necesidades de la poblacién para formular opciones que beneficien tanto al ambiente como a la ciudadania;
es decir, debe ser un proceso participativo. De igual manera, Costa Rica debe tener presente sus niveles de
contaminacion para que sean concordantes con las medidas a tomar; pues no se puede comparar con un

Estado desarrollado y las mismas restricciones y sistemas que tienen.

También se debe establecer claramente los beneficios y las obligaciones a imponerse a determinados
ciudadanos, de acuerdo con sus acciones para no violentar las disposiciones de los principios de capacidad
econdmica y quien contamina paga. Por Gltimo, cabe dejar claro que las investigadoras del presente trabajo
se abogan por las medidas orientadas a la prevencién del dafio; pues resultan ser de mayor impacto al tener

mas eficiencia puesto que nunca llega a materializarse algin dafio que deba reponerse.

138 Alvaro Sagot Rodriguez, op. cit.
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3.3 Constitucionalizacion del medio ambiente como bien juridico y la adopcion de medidas legales
para su proteccion

Para la autora Sanchez Herrera,'*° se plantean dos articulos en la Constitucion Politica costarricense,
los cuales delimitan la importancia del Derecho ambiental y la responsabilidad en caso de la existencia de

dafios al ambiente.

El primero de estos es el articulo 41, el cual garantiza la justicia de acuerdo con la ley para la
reparacion de dafios o injurias. Y el segundo corresponde al 50, el cual consagra el derecho a un ambiente
sano y ecoldgicamente equilibrado y establece la obligacion del Estado de garantizar, defender y preservar
ese derecho, ademas de sefialar la legitimacion procesal de cualquier persona para exigir via judicial el

resarcimiento por dafos sufridos.

Este derecho consagrado en la Constitucion se le cataloga como un derecho humano, el cual no solo
Costa Rica ha incluido en su Carta Magna, también otros paises del mundo lo tienen incorporado en su

cuerpo normativo de mayor jerarquia.

Por ejemplo, la Constitucion de Bolivia contiene una seccion dedicada al derecho al medio ambiente,
en donde su articulo 33 establece que las personas tienen derecho a un medio ambiente saludable, protegido
y equilibrado. Ademaés, amplia que el ejercicio de este derecho debe permitir el desarrollo normal y

permanente no solo de la colectividad presente sino también de las generaciones futuras'*.

De igual manera, en el articulo 14 Ecuador reconoce en su Carta Fundamental el derecho a vivir en
un ambiente sano y ecolégicamente equilibrado. Ademas, se establece como interés puablico la
preservacion del ambiente, la prevencion del dafio ambiental y la recuperacion de espacios naturales

degradados. 4

139 Ingrid Sanchez Herrera. “Deficiencias jurisprudenciales del Tribunal Ambiental Administrativo en la aplicacién de
normativa y metodologias para la valoracién del costo social producto del dafio ambiental”. Rhombus-Derecho. Trabajos de
investigacién de los estudiantes. N°01-2009. Disponible en: http://www.ulacit.ac.cr/files/careers/51 snchezherrera.pdf
Consultado el 21 de junio de 2017 a las 17:30.

140 Constitucion ~ Politica del Estado de Bolivia del 7 de febrero de 2009. Disponible en:
https://www.oas.org/dil/esp/Constitucion_Bolivia.pdf Consultado el 20 de junio de 2017 a las 20:30, art. 33.

141 Constitucion ~ Politica de  Ecuador del 8 de  octubre de  2008.  Disponible  en:
http://www.oas.org/juridico/pdfs/mesicic4_ecu_const.PDF. Consultado el 20 de junio de 2017 a las 21:00, art. 14.
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El articulo 45 de la Constitucion espafiola establece el derecho al medio ambiental y la calidad de
vida, con el fin de asegurar que todos tienen derecho a disfrutar de un medio ambiente adecuado para el

desarrollo de la persona, asi como el deber de conservarlo.4?

Se entiende entonces que se ha reconocido el medio ambiente como un bien juridico
constitucionalizado y, como tal, el medio ambiente debe ser objeto de proteccion también por parte del

resto del ordenamiento juridico*.

Herrera Molina sefiala que el medio ambiente se trata de un bien juridico colectivo; pues su titularidad
le corresponde a toda la sociedad y complejo en virtud de sus diversos elementos. Esta doble calificacion,
la explica de la siguiente manera:

“El primer punto pone de relieve que su titularidad corresponde a toda la sociedad, ya
que el dafo ambiental afecta a la sociedad en conjunto (sin perjuicio de que incida
individualmente sobre sujetos determinados). Este aspecto es relevante para determinar
la vinculacion de los bienes ambientales al interés ambiental con independencia de su
titularidad publica o privada, lo que debe tenerse en cuenta al analizar las tasas por el
aprovechamiento especial del dominio puablico. Por otro lado, el medio ambiente es un
bien complejo, pues esté integrado por diversos elementos interrelacionados en un todo

unitario” ***

Es decir, el ambiente es un bien juridico colectivo, cuyos titulares son indeterminados y el cual abarca

un conjunto de elementos tal y como se mencion6 anteriormente. Entre ellos cabe mencionar la salud, la

vida humana, el aire, el suelo, el agua, la fauna, los ecosistemas, los paisajes culturales, entre otros.'#°

142 Constitucion Espafiola del 27 de diciembre de 1978. Disponible en:

https://www.boe.es/legislacion/documentos/ConstitucionCASTEL L ANO.pdf. Consultado el 20 de junio de 2017 a las 21:10,
art. 45.

143 pedro M. Herrera Molina. Derecho Tributario Ambiental: La introduccion del interés ambiental en el ordenamiento
tributario, 23

144 pedro M. Herrera Molina. op. cit., 23

145 Manual de juzgamientos de los delitos ambientales. (Programa de USAID de excelencia ambiental y laboral para CAFTA-
DR, 2010): 10, disponible en: https://www.poder-
judicial.go.cr/escuelajudicial/archivos/bibliotecaVirtual/derechoAmbiental/juzgamiento%20costa%20rica%20final.pdf
Consultado el 21 de junio de 2017 a las 17:35
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a. Derecho a un ambiente sano dentro de la Constitucién costarricense

La proteccion al medio ambiente no es un designio dado por la Constitucion, es un derecho de
aplicacion inmediata y, por eso, es obligatorio que todos los organismos que forman parte del gobierno

velen por el cumplimiento de las disposiciones legales de proteccion para el medio ambiente.146

En Costa Rica, no solo se garantiza el derecho a un ambiente sano, sino que se amplia a un derecho al
ambiente ecoldgicamente equilibrado!*’. La inclusion de la tematica al sistema juridico costarricense
significa materializar uno de los temas méas importantes hoy a nivel mundial, como lo es el uso adecuado

de los recursos naturales.

Sefiala Pefia que dicha inclusion formal se dio a través de la reforma al articulo 50, pero que desde
antes la Sala Constitucional de Costa Rica ya habia reconocido este derecho. El papel de esta ha resultado
fundamental para implementar el derecho al ambiente En otras palabras, con la reforma se confirmé lo ya

establecido jurisprudencialmente.

La sentencia 1250-99 de la misma Sala establece que “Todo lo que demuestra que se han violentado
los articulos 7, 50 y 89 de la Constitucion Politica al no cumplirse con la proteccion establecida en los
Convenios Internacionales, desprotegiendo en esa forma el derecho a un ambiente sano y sobre todo
ecolégicamente equilibrado, para el cual deben establecerse mecanismos preventivos para evitar la
extincion de especies, lo que requiere de una actitud cierta y responsable de las autoridades

administrativas competentes /.../”.

En otras palabras, dentro de la Carta Magna costarricense, el derecho al ambiente se liga a otros
derechos constitucionales como la salud principalmente. Ademas, con lainviolabilidad de la vida humana;
también con que los consumidores y los usuarios tienen derecho a la proteccion de su salud, ambiente,
seguridad e intereses econdmicos y el Estado debe proteger las bellezas naturales, asi como apoyar el

progreso cientifico como fin cultural de la Republica®®,

146 Sala Constitucional de la Corte Suprema de justicia de Costa Rica, resoluciones niimero: 0132-99, 1250-99, 09-1331, 10749-
10.

147 Gabriel Cuadrado Quesada, “El reconocimiento del derecho a un ambiente sano en el derecho internacional y en Costa
Rica”, Revista CEJIL Debate sobre derechos Humanos y sistema interamericano: 105. Disponible en:
http://www.corteidh.or.cr/tablas/r24270.pdf Consultado el 21 de junio de 2017 a las 17:37.

148 Constitucion Politica de la Republica de Costa Rica, op. cit., arts. 21, 46 y 89.
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Con respecto a la relacion salud/ambiente/vida la Sala Constitucional sefiala que “La vida humana
solo es posible en solidaridad con la naturaleza que nos sustenta y nos sostiene, no sélo para alimento
fisico, sino que también como bienestar psiquico; constituye el derecho que todos los ciudadanos tenemos
a vivir en un ambiente libre de contaminacion, que es base de una sociedad justa y productiva. Es asi
como el articulo 21 de la Constitucidn Politica sefiala: La vida Humana es inviolable. Es de este principio

constitucional de donde innegablemente se desprende el derecho a la salud, al bienestar fisico [...J .14

De igual manera “[...] en aras de garantizar el derecho a la salud y a la vida, se hace indispensable
tutelar la proteccion al ambiente, cuya utilizacion debe encaminarse de forma adecuada e integrada con
sus elementos y en sus relaciones naturales, socioculturales, tecnologicas y de orden pablico, dictdndose
en esa medida reglas generales tendientes a crear una situacion ambiental que facilite lo mas posible el

ejercicio de las libertades, y el goce de los derechos fundamentales [...J ”.1*°

Debe dejarse claro que, si bien esté en relacién directa con estos derechos, el derecho a un ambiente

sano es independiente y autbnomo.
b. Medidas de proteccion al derecho a un ambiente sano

Bajo disposiciones de la Sala Constitucional, es el Estado quien debe garantizar y proveer la
proteccion a todos estos derechos, a través de politicas, actos concretos por parte de la Administracion. En
ese sentido, la doctrina sefiala que el conjunto de medidas que los entes publicos pueden considerar para

la proteccion ambiental, pueden clasificarse en dos grandes grupos:

1. Medidas preventivas: en este caso, mas que reparar los dafios ya causados, se pretende
desincentivar las conductas que puedan dafiar de alguna manera el medio ambiente.
2. Medidas resarcitorias o indemnizatorias: a través de las cuales se pretende indemnizar los dafios

causados para proceder a la restauracion del medio ambiente.

Para el mejor cumplimiento de los fines ambientales, resulta preciso incluir dentro del ordenamiento

juridico diferentes medidas de proteccion; pues estas pueden complementarse entre si. Al mismo tiempo,

149 Sala Constitucional de la Corte Suprema de Justica de Costa Rica, resolucion niimero 3705-93 citado en Mario Pefia Chacon,
Tesis de derecho ambiental, (Costa Rica, Editorial Juridica Continental, 2008): 48

150 Sala Constitucional de la Corte Suprema de Justica de Costa Rica, resolucion niimero 4423-93 citado en Mario Pefia Chacon,
op. cit., 50.
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debe tenerse en cuenta que “no existe ningun instrumento perfecto ni siquiera se pueden establecer a
priori que unos sean mejor que otros. Los juicios de esta naturaleza exigen un analisis previo de los fines

a lograr y de las circunstancias en las que se deben aplicar”. >

En este sentido, de conformidad con el catedratico Lopez Diaz, los instrumentos medioambientales
constituyen el conjunto de medidas que pueden llegar a ser consideradas por parte de los entes publicos
para la proteccion del medio ambiente. El sefior Lopez sefiala que dichos instrumentos pueden ser
clasificados en dos grupos: en un primer grupo se encuentran las medidas resarcitorias o indemnizatorias,
a traves de las cuales se pretende indemnizar los dafios causados al medio ambiente y asi poder proceder
con la restauracion del mismo; en un segundo grupo, se encuentran las medidas preventivas, mediante las
cuales se pretende desincentivar las conductas o actividades que puedan causar dafio en alguna medida al

ambiente. 152

Con respecto a las medidas resarcitorias o indemnizatorias, cabe sefialar el principio de tutela judicial
efectiva consagrado en la Constitucion, para proteger de manera efectiva el bien juridico tutelado, en este
caso el medio ambiente. “La reparacion del dafio busca devolver a su estado original o, en su defecto,
restaurar o rehabilitar, hasta donde sea posible, el bien dafiado, si ello no es factible, deberé reemplazarlo

0 adquirir su equivalente en el caso de que sea posible "3,

La doctrina sefiala que para satisfacer en mayor medida los intereses ambientales que se pretenden
alcanzar con la incorporacién de instrumentos de fiscalidad ambiental dentro de un ordenamiento juridico,
se debe combinar tanto los instrumentos que se basan en el principio de quien contamina paga; es decir,
todos los tipos de tributos ambientales con los instrumentos que a contrario sensu, se basan en otorgar un
beneficio a quienes llevan a cabo una conducta que se quiera promover, como es el caso de los incentivos

fiscales. En este sentido, se dice que:

“El éxito de la Reforma Fiscal Verde depende en gran medida de la efectividad y
eficiencia de los impuestos ambientales que utilice, pero también de como se inserten en
la Politica Ambiental en su conjunto. Esto significa, entre otras cosas, habilidad para
utilizar todos los instrumentos fiscales disponibles y una buena combinacién con otro
tipo de instrumentos econdémicos. La experiencia comparada ha demostrado que cada
vez son mas los paises que adoptan soluciones mixtas, combinando el principio de quién

151 Antonio Lépez Diaz. Tributacion medioambiental en Espafia a nivel subcentral: CCAA Y CCLL. Espafia, Universidad de
Santiago de Compostela: Dereito Vol.22, N° ext.:225-244 (Novembro, 2013) - ISSN 1132-9947, 2013.

152 Antonio Lopez Diaz. Tributacion medioambiental en Espafa a nivel subcentral: CCAA Y CCLL.

183 Manual de juzgamientos de los delitos ambientales, 31.
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contamina, paga y los impuestos ambientales, con el de quién limpia, ingresa y los

sistemas de subvenciones e incentivos fiscales, y con la definicién de sistemas sectoriales

de permisos de contaminacion negociables en el mercado” . *>*

En conclusion, adoptar medidas juridicas dentro del ordenamiento juridico costarricense para hacer
valer el derecho sefialado en el articulo 50 constitucional, incluye tanto la incorporacion de instrumentos
preventivos inspirados en el deber de conservar el medio ambiente en las condiciones adecuadas, asi como
de instrumentos de reparacion de los dafios causados, fundamentados en el efecto resarcitorio del principio

quien contamina paga.

En el articulo 50 mencionado, es donde la tutela del derecho ambiental se encuentra normada en Costa
Rica; pues brinda una proteccion a los habitantes, asi como una legitimacion necesaria para el
resarcimiento por violentar su derecho. Y es en normas tanto nacionales como internacionales que el

Estado costarricense es responsable y esta obligado en favor de la tutela ambiental y ecoldgica.

Cabe resaltar que las medidas a priori o preventivas son las que deberian tomarse méas en cuenta para
evitar el dafo. Las medidas a posteriori resultan ineficientes en el resarcimiento del dafio, porque no existe
medida especifica de implementacion dirigida a arreglar. Medidas que incentiven al cambio de

comportamiento.

Dentro del Derecho Ambiental se hallan varios principios que rigen en la materia, los cuales deben
estar presentes dentro de las otras ramas del derecho también, de tal manera que se garantice la eficiente
proteccién a los recursos ambientales y su uso adecuado por parte del ser humano, para alcanzar un

equilibrio entre ambos.

Dentro de la temética enfocada en esta investigacion, cabe resaltar algunos principios que aplican
como “desigualdad compensadora” Yy “quien contamina paga”. El primero en cuanto a que las
responsabilidades de quienes contaminan son comunes pero diferenciadas de acuerdo con su porcentaje
de contaminacion vy, el segundo, pues dentro de los incentivos fiscales, los cuales se mencionardn mas
adelante, se hace un sefialamiento a justo puesto que al utilizar vehiculos con energias alternativas no se
contamina y, por tanto, se promueve este tipo de iniciativas al excluir de algunos impuestos a este tipo de

vehiculos y con la cual se busca persuadir a la poblacion de utilizarlos para reducir y prevenir las emisiones

154 Alberto Gago Rodriguez, Xavier Labandeira Villot y Miguel Rodriguez Méndez, Imposicion ambiental y reforma fiscal
verde: Tendencias recientes y analisis de propuestas (Espafia, Universidad de Vigo: Departamento de Economia Aplicada).
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de gases provenientes del combustible fosil. Esto se vincula con el principio preventivo y precautorio que

buscan un impacto a priori del evento contaminante.

Una manera que se ha aplicado para fortalecer las obligaciones a nivel ambiental, tanto en otros paises
como dentro de Costa Rica, es establecer la proteccion del medio ambiente en el marco constitucional
nacional como un derecho humano al ambiente sano internacionalmente reconocido y al ambiente como
un bien juridico colectivo que merece proteccion. A partir de esto, en Costa Rica la jurisprudencia
desarrolla lo establecido, incluido en la reforma el articulo 50 y sefialado en su relacion con otros derechos
constitucionales como la salud y la vida. De alli pueden aplicarse diferentes medidas para la proteccion de
este que pueden ser preventivos como reparadores del dafio.

Por razén de lo anterior, se procedera en el siguiente titulo a efectuar un analisis sobre los alcances de
los principales instrumentos de fiscalidad nacional. En primer lugar, se analizara los tributos ambientales,
entre ellos se incluyen los impuestos, las tasas y las contribuciones especiales y posteriormente los
beneficios fiscales de cardcter ambiental, todos destinados al cumplimiento de los fines ambientales
dirigidos a la regulacion de emisiones de carbono en el sector transporte. Luego, se observaran otros
mecanismos de proteccion ambiental adoptados dentro del ordenamiento juridico costarricense a la luz de

las obligaciones adquiridas por Costa Rica a nivel internacional.
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TITULO Il. NECESIDAD DE REGULACION DE LAS EMISIONES DE
CARBONO EN EL SECTOR TRANSPORTE: ANALISIS DE MECANISMOS
JURIDICOS DE PROTECCION AMBIENTAL

Capitulo 4. Implementacién de los instrumentos tributarios como mecanismos de
proteccion ambiental

4.1. La extra fiscalidad de los tributos ambientales

a. Concepto de tributo

Como se analizé anteriormente, el tributo™® constituye el instituto central de estudio del Derecho
Tributario. Este corresponde a una prestacion pecuniaria con caracter coactivo, que impone el Estado u

otro ente publico con el objetivo de financiar los gastos publicos.

Dado que la creacion de tributos ambientales es uno de los mecanismos principales de fiscalidad
ambiental, se procederd a delimitar el concepto y las caracteristicas del tributo para asi analizar la figura

del tributo ambiental.
Torrealba Navas plantea la siguiente definicion “sintética” del tributo:

“Tributo es la prestacion coactiva, establecida unilateralmente por el Estado u otro Ente
Publico, normalmente pecuniaria, que se exige, en uso del poder atribuido y limitado por
la Constitucion y las leyes, de quienes a éstas estan sometidos en virtud de un deber de
solidaridad social. Se trata de prestaciones que tienen como finalidad fundamental la
satisfaccion de necesidades publicas, por lo que no constituyen la sancién de un acto
ilicito, que se establecen u organizan en conexion con presupuestos de hecho previstos
en forma general y que se hacen efectivas normalmente mediante una combinacion de
actuaciones de los obligados tributarios en cumplimiento de deberes de colaboracion y
autoliquidacion y el desarrollo de la actividad financiera administrativa”.

El tributo tiene dos caracteristicas principales: la coactividad, pues el tributo lo establece

unilateralmente el ente publico por medio de los procedimientos previamente sefialados a nivel

155 En temas de fiscalidad ambiental, cabe hacer la diferenciacion entre los tributos financieros y los no financieros o de
ordenamiento. Los primeros responden a fines contributivos, mientras los segundos son instrumentos intervencionistas, los
cuales se orientan principalmente a objetivos extra fiscales.

156 Adrian Torrealba Navas, op. cit.
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constitucional y, el caracter contributivo, ya que su destino es la financiacién de los gastos publicos o las

necesidades colectivas®’.
Entre otras de las caracteristicas que se resaltan de la figura del tributo, se encuentran®®:

e Grava una determinada manifestacion de capacidad econémica.

e Constituye en la actualidad el més tipico exponente de los ingresos de derecho publico.

e Consiste por lo general en un recurso de caracter monetario, aunque surge la posibilidad de que
en ocasiones consista en la entrega de ciertos bienes cuya naturaleza no sea pecuniaria.

e Searticula en un derecho de credito y su correlativa obligacion. De aqui que el deber principal
del sujeto pasivo seré el pago del tributo.

e Su finalidad esencial es la financiacion del gasto publico, sin que esto signifique que es su Unico
fin; pues podria dirigirse también a satisfacer otros objetivos publicos.

e No constituye la sancion de un ilicito y no tiene alcance confiscatorio.

Segun el articulo 4 del CNPT, el tributo se define como las prestaciones en dinero, ya sean impuestos,
tasas o contribuciones especiales, que el Estado en ejercicio de su poder tributario, exige para el

cumplimiento de sus fines.

La imposicion de tributos por parte del Estado recae en una obligacion ex lege; es decir, una obligacion
que tiene su origen en una ley. En este sentido, el articulo 5 del CNPT establece que, en cuestiones
tributarias, solo la ley puede: “Crear, modificar o suprimir tributos, definir el hecho generador de la

relacion tributaria; establecer las tarifas de los tributos y sus bases de calculo; e indicar el sujeto pasivo;

[..]1"

En conclusién, se comprende la figura del tributo como una prestacién patrimonial coactiva de
caracter econémico, la cual se exige mediante ley por el Estado u otro ente publico (sujeto activo) como
titular de un derecho de crédito frente al contribuyente obligado (sujeto pasivo), con el fin esencial de

satisfacer y financiar gastos publicos.

157 Fernando Pérez Royo, op. cit., 33.
158 Juan Martin Queralt et al., Curso de derecho financiero y tributario, 79- 83.
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La legislacion costarricense clasifica los tipos de tributo en impuestos, tasas y contribuciones
especiales. El articulo 4 del CNPT define cada uno de estos y de dicha definicion se puede observar que
la principal diferencia entre las tres categorias tributarias radica en el hecho generador o hecho imponible,
entendido este como el conjunto de circunstancias que han sido prevista hipotéticamente en la norma cuya

realizacion provoca el nacimiento de la obligacion tributaria concreta.*®®
Cabe destacar sobre la obligacion tributaria, lo que sefialan al respecto los articulos 11y 31 del CNPT:

"Articulo 11: La obligacién tributaria surge entre el Estado u otros entes publicos y los
sujetos pasivos en cuanto ocurre el hecho generador previsto en la ley; y constituye un
vinculo de carécter personal, aunque su cumplimiento se asegure mediante garantia real
0 con privilegios especiales.”

"Articulo 31: El hecho generador de la obligacion tributaria es el presupuesto
establecido por la ley para tipificar el tributo y cuya realizacion origina el nacimiento de
la obligacion™.
Tal obligacion tributaria corresponde a la de pago. Asi se observa entonces que, en el caso de
impuesto, la obligacién de pago nace como consecuencia de una determinada manifestacion de capacidad

econdmica, con independencia de cualquier actividad administrativa relacionada con el obligado.

Para el caso de las tasas, contrario a lo que pasa con el impuesto, la obligacion de pago nace como
consecuencia directa de una actividad administrativa que generard algin beneficio para el obligado,
especificamente dicha actividad va a relacionarse con la prestacion de un servicio pablico individualizado

e inherente al Estado.

Por ultimo, en el caso de las contribuciones especiales, el deber de pago también nace como
consecuencia de la realizacion de determinadas actividades administrativas que van a generar un beneficio,

como lo es el caso de las obras publicas y otras actividades estatales centralizadas o descentralizadas.

Adicionalmente, cabe mencionar el tema de las contribuciones parafiscales, las cuales corresponden
a una categoria tributaria, que si bien no esta establecida a nivel legal ha sido admitida por nuestra
jurisprudencia como tal y el caso especial del canon. Mas adelante se hara referencia amplia a cada una de

estas categorias tributarias.

159 Adrian Torrealba Navas, op. cit.

71



b. Extra fiscalidad de los tributos

Cabe recordar que la finalidad esencial de los tributos, en todas sus categorias, es el cumplimiento de
los fines pablicos por medio de la recaudacion. Sin embargo y pese a que los tributos son considerados
como el principal instrumento que tiene el Estado para el financiamiento de sus objetivos, la finalidad
recaudatoria no es la Unica aceptable que puedan tener los tributos de conformidad con la doctrina

moderna.

“[...Jla mejor doctrina ha observado que, en el fondo, la finalidad basica de los tributos,
esto es, la que le da su fundamento, es la satisfaccion de las necesidades publicas. A ese
respecto, es de recordar que la necesidad publica se define como un fin publico cuya
satisfaccion requiere recursos monetarios. También es necesario apuntar que lo
“publico” de un fin no viene determinado por la naturaleza del “ente” que lo hace suyo,
sino por su contenido material” *%°

Normalmente, la finalidad de los tributos es el cumplimiento de los fines publicos por medio de la
recaudacion. Sin embargo, los tributos pueden tener diferentes finalidades, segun las necesidades publicas
que se requieran satisfacer, pueden redistribuir las riquezas, promover o disuadir un determinado
comportamiento en la sociedad, entre otras. Dichos fines se conocen como la extra fiscalidad de los

tributos, los cuales resultaran diferentes al fin recaudatorio.

Sobre la extra fiscalidad de los tributos, la doctrina ha sefialado que se trata de una funcion
promocional disuasoria para orientar determinados comportamientos humanos hacia metas convenientes

para la comunidad politico-social, en este sentido se sefiala que:

“[...] la figura “pura” del impuesto de ordenamiento segun la doctrina expuesta se
trata, en sintesis, de aquellas figuras tributarias que incluyen, entre sus caracteristicas
objetivas, la proyeccion de una recaudacién decreciente del impuesto, acompafiada de
la disminucién general de los objetos y de las personas imponibles que conforman sus
elementos subjetivos y objetivos. El tributo cumple una funcién promocional disuasoria,
en forma exclusiva o por lo menos prevalente, como medio o instrumento legal para
encauzar comportamientos humanos hacia metas convenientes para la comunidad
politico-social, que opera a manera de sancidn negativa orientada a desestimular, en
mayor o menor medida ciertas conductas (activas u omisivas) de la méas variada indole,
siendo precisamente éstas las que conforman el aspecto material del hecho imponible: el

160 Adrian Torrealba Navas citado por Gonzalez Espinoza José Pablo y Rodriguez Baerreon, Laura, La Reforma Fiscal Verde
en Costa Rica, 56.
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contribuyente o se abstiene de realizar el hecho imponible o paga el gravamen, siendo
en este caso el efecto querido o buscado el de la abstencion”.6!

Se resalta entonces la funcion que tienen los tributos ambientales como instrumentos legales
empleados para la promocion o la disuasion de comportamientos encaminados al cumplimiento de los

fines de proteccion medioambiental.

Adicionalmente a esta finalidad, a nivel de doctrina se ha desarrollado la teoria del doble dividendo
de los tributos ambientales, segun la cual los tributos ambientales tienen un doble objetivo o “dividendo”,
el primero consiste en mejorar el medio ambiente y el segundo vendria a ser el de mejorar el sistema fiscal

y utiliza la recaudacion por medio de los tributos ambientales para reducir asi las tarifas de otros tributos.
Al respecto, una explicacién muy concisa y clara de dicha teoria se expone seguidamente:

“Esta teoria hace referencia a la posibilidad de mejorar el medio ambiente — primer
dividendo- y paralelamente mejorar el sistema fiscal — segundo dividendo — mediante la
utilizacion de la recaudacion de los tributos ambientales para reducir de las tarifas de
las tarifas de tributos distorsionantes de la actividad econémica, como lo son los
impuestos que gravan el trabajo y el capital. Es decir, el doble dividendo de una reforma
fiscal verde consiste en reducir la contaminacion y el consumo contaminante, y al mismo
tiempo obtener recursos financieros que permitan crear mas empleos reduciendo las
contribuciones sociales 162

De conformidad con lo anterior, cabe indicar que no necesariamente la Unica finalidad de los tributos
ambientales es la relativa con la proteccion ambiental. Al contrario, la instauracion de dichos tributos

puede llevar consigo otro tipo de finalidades pensadas como beneficiosas a nivel social.

En conclusion, si bien los tributos tienen como principal fin el obtener recursos econémicos para
afrontar el gasto publico del Estado, dichos tributos pueden llegar a tener otros fines diferentes al principal,
como en el caso de los instrumentos de fiscalidad ambiental, cuyo fin esencial es la conservacion,

preservacion y proteccion del medio ambiente. Es aqui donde nacen los tributos ambientales.

c. Los tributos ambientales

161 José Pablo Gonzalez Espinoza y Laura Rodriguez Berron, op. cit., 55.
162 José Pablo Gonzalez Espinoza y Laura Rodriguez Berron, op. cit., 196
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Los tributos ambientales constituyen una especie de los tributos con fines extra fiscales. A nivel
doctrinal se suele distinguir una concepcién amplia y una estricta de los tributos ambientales. Con respecto
a la amplia, el concepto se refiere a todos los tributos relacionados con la proteccion del medio ambiente
y la nocion ambientalista puede derivar ya sea de la exigencia de una "contraprestacion™ por el disfrute del
medio ambiente, una medida de compensacion de los gastos destinados a protegerlo, un incentivo juridico

ambiental o el recurso financiero afectado para fines ambientales.'%

Por su parte, de acuerdo con la concepcion estricta, los verdaderos tributos ambientales son aquellos
en los cuales se ve afectada la estructura misma del tributo. El hecho generador de estos consiste en un
comportamiento contaminante y sus elementos de cuantificacion se relacionan con el costo ambiental
provocado. Torrealba Navas sefiala que estos son los tributos de ordenamiento, extra fiscales, que

constituyen en si mismo un incentivo a la proteccion del medioambiente. 64

Segun la concepcion estricta de los tributos ambientales, se identifican las siguientes caracteristicas

de los mismos®®:

e Tienen una relacion de eficacia inversamente proporcional con el fin recaudatorio. “Ello no
implica que no produzcan recaudacion pues si el costo de reduccion de la contaminacién es
alto y la elasticidad de la demanda es baja, el tributo sera muy recaudatorio, y el efecto en la
tutela del ambiente bajo; mientras que si el costo de reduccién de la contaminacion es bajo y
la elasticidad de la demanda es alta (0 una de las dos) el tributo sera poco recaudatorio y el

efecto en la tutela del ambiente alto” .

e Son la traduccidn tributaria del principio "quien contamina paga". Se deben excluir de este
principio figuras como los tributos cuyo Unico elemento ambiental es su afectacion a un gasto

pro-ambiente, las subvenciones y los beneficios fiscales, con algunas excepciones.

e Puede visualizarse la distincion con los denominados "elementos tributarios ambientales"

presentes en tributos fiscales tipicos.

163 Adrian Torrealba Navas, op. cit.
164 |dem.
165 |dem.
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Para la imposicion de tributos ambientales, se debe tomar en cuenta tanto la motivacion como el

impacto que estos tengan sobre quienes contaminen. Sobre esto se ha manifestado:

“En nuestra opinion, un tributo es ambiental si tiene capacidad para alterar las
conductas de los agentes en un sentido favorable al medio ambiente y desde el lado del

ingreso. La motivacién del instrumento es importante, por consiguiente, pero no debe

excluir como criterio adicional el andlisis de su incidencia”. 1

Las conductas o las actividades que tengan un impacto negativo en el medio ambiente, son las que
conforman el hecho imponible de los tributos ambientales. Se considera entonces que los tributos
ambientales, entendidos estos como aquellos cuya finalidad principal es servir a la conservacion,
proteccién y mejora del medio ambiente, pueden servir como un mecanismo para disuadir, en mayor o
menor medida, tales conductas o actividades contaminantes ya que el contribuyente tiene dos opciones:
abstenerse de realizar el hecho imponible o realizarlo y hacerle frente al pago del tributo.

Para Bokobo Moiche, el establecimiento de gravamenes ambientales tiene tres objetivos'®’:

e La adecuada fijacion de los precios con el objetivo de incorporar todos los costes ambientales
externos habidos durante la totalidad del ciclo de vida de un producto ecolégico, para que estos no
se encuentren en desventaja competitiva con los demas productos.

e Servir como medios para la justa distribucién de la carga econémica de las politicas ambientales.

e Sufragar, al menos una parte de ciertos gastos concretos relacionados con el ambiente.

En conclusion, los tributos ambientales corresponden a prestaciones patrimoniales de caracter publico
y coactivo, los cuales pertenecen a la categoria de los tributos no financieros ya que se encuentren
orientados no a la recaudacion, sino al cumplimiento de finalidades extra fiscales de proteccién ambiental.

4.2. Consideraciones generales de las categorias tributarias

De conformidad con la legislacién costarricense, los tributos se clasifican en tres categorias:
impuestos, tasas y contribuciones especiales. Adicionalmente, surge el caso de las contribuciones
parafiscales reconocidas por la jurisprudencia como una categoria tributaria y el caso especial del canon.
Todos estos pueden tener una finalidad de proteccion ambiental; sin embargo, el hecho de no saber emplear

166 Alberto Gago Rodriguez, Xavier Labandeira Villot y Miguel Rodriguez Méndez, Imposicion ambiental y reforma fiscal
verde: Tendencias recientes y andlisis de propuestas, 7.
167 Susana Bokobo Moiche, Gravamenes e incentivos fiscales ambientales, 79.
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las denominaciones correctas a la hora de crear un tributo ambiental, puede llegar a distorsionar el régimen

de los tributos ambientales existentes dentro del ordenamiento juridico del pais.

Por lo anterior, se considera oportuno proceder a delimitar cada categoria en virtud con el interés

ambiental relacionada con esta investigacion.
a. Impuesto

En primer lugar, se hara referencia al impuesto, este constituye la principal y mas importante categoria

tributaria y surge de la existencia de un hecho indicativo de una determinada capacidad econémica.

A nivel normativo, en Costa Rica el impuesto se define en el articulo 4 del CNPT como “el tributo
cuya obligacion tiene como hecho generador una situacion independiente de toda actividad estatal

relativa al contribuyente”.

Por su parte, el articulo 2,2, ¢) de la Ley General Tributaria de Espafia, define impuesto como “los
tributos exigidos sin contraprestacion cuyo hecho imponible esta constituido por negocios, actos o hechos

que ponen de manifiesto la capacidad economica del contribuyente”.

Para Torrealba Navas, la ausencia de una actividad publica en su hecho generador y su ligamen con

un deber de solidaridad y un principio de independencia son las notas esenciales del concepto de impuesto.

En las anteriores dos definiciones dadas a nivel normativo, tanto en Costa Rica como en Espafia, el
autor mencionado sefiala que resulta evidente como en la primera se define claramente la nota relativa a
la ausencia de una actividad publica y en la segunda, se percibe el ligamen del impuesto con un deber de

solidaridad y un principio de independencia.

De acuerdo con lo mencionado por el mismo autor, el impuesto no necesariamente se debe ligar con
un hecho generador que consista en manifestaciones de capacidad econdmica; sin embargo, esto se deriva
del respeto que el impuesto debe tener del principio constitucional de capacidad tributaria. Cabe afirmar
entonces que, si un impuesto no viene a gravar una determinada manifestacion de capacidad econdmica,

la consecuencia no sera gque este deje de ser impuesto, sino corre el riesgo de ser declarado inconstitucional.

Cabe precisar que para establecer impuestos Gnicamente se deben tomar en cuenta las manifestaciones

de capacidad econdémica independientes de la actividad publica.
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“Asi, podemos decir que los hechos generadores tipicos de los impuestos son aquellos

que consisten en la posesion de un patrimonio, la circulacion de los bienes, la adquisicién

o gasto de la renta” 1%

Con respecto a la clasificacion de los diferentes tipos de impuestos, el catedratico Pérez Royo sefiala

las siguientes clases®®®:

Impuestos directos e indirectos: son directos los que se aplican en funcion de un indice directo de

capacidad econémica, como por ejemplo la obtencidn de una renta o la posesion de un patrimonio

y son indirectos los que se basan en un indice indirecto de capacidad econdomica como el consumo.

Impuestos personales y reales: son personales aquellos cuyo hecho imponible solo puede ser

establecido en relacidén con determinadas personas, por lo tanto, seran personales los impuestos
que incluyen en su hecho imponible algun requisito relativo a la condicion de los sujetos. Por su
parte, los impuestos que se establecen sobre un elemento objetivo son reales y exigibles sin que

consideren la condicién de los sujetos.

Impuestos subjetivos y objetivos: esta clasificacion suele confundirse con la anterior, sin embargo

la doctrina sefiala que deben mantenerse separados, en el tanto esta se refiere al hecho de que la
regulacién del impuesto tenga en cuenta las circunstancias personales del sujeto pasivo 0 no. Los

subjetivos toman en cuenta dichas situaciones personales y los objetivos no las consideran.

Impuestos instantaneos y periddicos: si se toma en consideracion el elemento temporal del hecho

imponible; es decir, el devengo, son impuestos instantaneos aquellos en los cuales el hecho
imponible se agota con su propia realizacion y periddicos aquellos en donde el hecho imponible

consiste y se prolonga en el tiempo.

Una vez analizado el impuesto de manera genérica, se puede sefialar que el impuesto ambiental,

también llamado impuesto ecologico, es el tributo cuyo hecho generador consistira en la realizacion de

una conducta o actividad considerada como contaminante del medio ambiente; es decir, que en alguna

medida se lesione, se degrade o se le cause algun detrimento al medio ambiente y los recursos naturales.

168 Adrian Torrealba Navas, op. Cit.
189 Fernando Pérez Royo, op. cit.,111-112.
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Se evidencia como a diferencia de los impuestos comunes, donde lo que se grava es la capacidad

contributiva, en los ecoldgicos se grava en razon de un hecho contaminante.

Ahora bien, las autoras del presente escrito comparten el criterio de Herrera Molinal™®; pues
consideran que los impuestos ambientales solo pueden gravar una conducta o actividad considerada como
licita dentro del ordenamiento juridico, esto dado a que como ya se sefialo, el impuesto no puede ser

considerado como una sancion. El autor sefiala sobre los hechos ilicitos que:

“Un impuesto ecologico que gravara tales conductas, equivaldria (respecto de aquellas
hipétesis l6gicamente comprendidas en el hecho imponible que constituyan infracciones o
delitos) a una sancion de dudosa constitucionalidad por su caracter de objetivo y por incurrir
en un bis in idem. La inconstitucionalidad deriva ademas de una lesion innecesaria del
principio de capacidad econdmica (si la conducta se sanciona no es preciso afiadir una
medida fiscal disuasoria) y — segln un sector de la doctrina- una lesion del art. 45.3 CE que
implicitamente excluye el abastecimiento de tributos ecoldgicos en los supuestos de conductas
contaminantes mas graves. Como advierte el profesor CALVO ORTEGA, si los tributos con
fines fiscales gravan hechos ilicitos (calificados asi por el ordenamiento) «estaremos en
presencia de una sancién en sentido estricto o de medidas administrativas coactivas que con
distinto nombre tratan de prevenir o resarcir conductas o hechos ilicitos. Pero en ningun caso
en presencia de un tributo. Si lo que se pretende es que la comision de un ilicito genere la
obligacion de resarcimiento hay que acudir al Derecho Sancionatorio y no al Derecho
Tributario. Es aquel grupo normativo el que permite adecuar la culpabilidad del sujeto y la
antijuridicidad de la acciony X"

Si se parte entonces de que el hecho imponible solo puede relacionarse con hechos licitos, se le debe

atender a la configuracion adecuada de los supuestos de hecho de los impuestos ambientales®’?,

Entre los ejemplos de dichos supuestos, se halla la practica de emisiones contaminantes, la produccion
de bienes cuyo consumo genera contaminacién, la titularidad de instalaciones potencialmente
contaminantes o el ejercicio de actividades potencialmente contaminantes’®. Se requiere analizar cada
caso por concreto para determinar cuan tan factible resulta la imposicion sobre cada una de estas conductas

0 actividades contaminantes.

170 pedro M. Herrera Molina. Derecho Tributario Ambiental: La introduccion del interés ambiental en el ordenamiento
tributario, 65-66.

171 |dem.

172 En caso de ser un hecho ilicito, el derecho ambiental se junta con las disposiciones del Derecho Penal para asi dar lugar al
Derecho Penal Ambiental en donde se regulan y sancionan las acciones que tienen algin impacto o dafio directo sobre el medio
ambiente y otros bienes juridicos relacionados.

173 Pedro M. Herrera Molina. op. cit., 70
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Con respecto a la base imponible de los impuestos ambientales, esta debe ser proporcional a la medida
del dafio ambiental generado por la conducta o la actividad que se pretenda disuadir. El sujeto pasivo,

deberia ser entonces el sujeto que realice dicha conducta o actividad.

Se entenderan como impuestos ambientales, aquellos cuyo hecho generador sea la realizacion de
conductas o actividades que, de manera directa o indirecta, deterioren en alguna medida el medio ambiente,
esto Unicamente se aplica dentro del &mbito de la licitud o conforme como lo que se conoce como

“contaminacion permitida”.
b. Tasa

De acuerdo con las categorias tributarias, se procedera ahora a hacer referencia a las tasas y

especificamente las tasas ambientales.

La ciencia de la Hacienda clasica definio la tasa como el instrumento tributario adecuado para la
financiacion del coste corriente de los servicios publicos de caracter divisible; es decir, con beneficiarios

directos.!’

En este sentido, el hecho imponible de la tasa tiene como elemento central la efectiva prestacion de
un servicio publico; por lo tanto, lo pagado se relaciona con la financiacion del coste de dicho servicio y
esto significa que las tasas a diferencia de los impuestos, se inspiran en el principio del beneficio”.

De conformidad con el articulo 4 del CNPT, la Tasa se define como:

“Tasa es el tributo cuya obligacion tiene como hecho generador la prestacion efectiva o
potencial de un servicio publico individualizado en el contribuyente; y cuyo producto no
debe tener un destino ajeno al servicio que constituye la razén de ser de la obligacion.
No es tasa la contraprestacion recibida del usuario en pago de servicios no inherentes al
Estado ™.

Como se puede observar, la definicion de la tasa establecida en la normativa citada se limita a la
prestacion de servicios publicos por parte del Estado y deja a un lado el uso o la explotacion de bienes de
dominio puablico a diferencia de otras legislaciones, como por ejemplo la espafiola. En Costa Rica, se

utiliza el término “canon” para referirse a dicha prestacion.

174 Fernando Pérez Royo, op. cit., 113.
175 1dem.
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Asi, el articulo 2,2, ¢) de la Ley General Tributaria de Espafia, define el concepto de tasa de la siguiente

manera:

“a) Tasas son los tributos cuyo hecho imponible consiste en la utilizacion privativa o el
aprovechamiento especial del dominio pablico, la prestacidn de servicios o la realizacién
de actividades en régimen de derecho publico que se refieran, afecten o beneficien de
modo particular al obligado tributario, cuando los servicios o actividades no sean de
solicitud o recepcién voluntaria para los obligados tributarios o no se presten o realicen
por el sector privado”.

El concepto de tasa establecido en la normativa costarricense se diferencia del concepto que se sigue
en Espafa; pues la tasa en Costa Rica Unicamente se refiere a la prestacion efectiva o potencial de un
servicio publico individualizado; mientras que en Espafia se utiliza el concepto para referirse no solo a la
prestacion de un servicio publico sino también a la utilizacion de bienes de dominio publico. Cabe aclarar
que la legislacion y jurisprudencia costarricense utiliza la figura del canon, la cual se desarrollard mas

adelante, para referirse a este Gltimo punto relativo a los bienes de dominio publico.

Es importante sefialar que la principal diferencia existente entre los impuestos y las tasas radica en la
presencia de una actividad publica que genere un beneficio al obligado a pagar la tasa; es decir, las tasas

tienen relacion directa con determinada actividad individualizable por parte de la Administracion.

Ademas, cabe resaltar el hecho de que lo pagado por concepto de tasa solo debe utilizarse para brindar
el servicio especifico; por lo tanto, se indica que esta debe tener como fin exclusivo las necesidades
financieras del servicio correspondiente prestado por el Estado. Consecuentemente, se encuentran
excluidos de la definicion de tasa, las contraprestaciones recibidas por pago de servicios que no son

inherentes al Estado.

Por su parte, la Sala Primera de la Corte Suprema de Justicia, en reiterada jurisprudencia ha delimitado

la nocion de la tasa definiéndola como:

“[...] V. ingreso que se paga al Estado -lato sensu-, como retribucion de un servicio
publico que de él se recibe. Ese criterio ha servido para delimitarla del "impuesto”, en el
cual no existe contraprestacion. Se liga asi a la tasa con el pago de un servicio, y éste a
su vez como algo util al sujeto que lo recibe y lo paga. El tributo se cobra porque existe
una ley que define el deber de pagarlo, y se aplica a todo sujeto que se encuentre en el
presupuesto de hecho tipificado, y es que este elemento de la tipificacion legal que es
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fundamental en la teoria de la relacion juridica tributaria, también lo es para la
definicion de la tasa”.1"

Sobre la tasa ambiental cabe indicar que dado que se vincula con una actividad administrativa
encaminada a la prestacion de un servicio publico individualizado, el elemento ambiental presente en el

hecho imponible sera el carécter ecoldgico del servicio.

Siempre que, por motivos de proteccion medioambiental, se implementen nuevos servicios
obligatorios que sean de un costo elevado y deban ser financiados mediante tasas, “el sujeto contaminante
percibird los costes ambientales de su conducta y recibira un incentivo a modificarla. Esto dotara a la

tasa en su conjunto de una finalidad extrafiscal o de ordenamiento” X"’

A nivel municipal el uso de las tasas como mecanismo de proteccion medioambiental tiene
particularmente un amplio espacio de crecimiento en Costa Rica y, en virtud de esto, resulta necesario

delimitar nuevas modalidades de hecho generador para la configuracion de tasas ambientales'®.

Sobre la configuracion de tasas ambientales a nivel municipal, se puede destacar el dictamen de la

Procuraduria General de la Republica nimero C-147-2016, el cual indica:

“[...] es necesario recordar conforme a los articulos 168 y 170 de nuestra Constitucion
Politica, las Municipalidades, en tanto entes autonomos, se les otorga la competencia
para administrar los intereses y servicios locales. Ademas, ostentan potestad tributaria
que deriva de la relacion de los articulos 121 inciso 13) y 170 de la Constitucion Politica,
misma que se desarrolla en el articulo 74 del Cédigo Municipal. Precisamente, en el
ejercicio de esta potestad tributaria, las entidades municipales pueden crear sus propios
tributos, asi como ejercer las competencias tributarias de control, verificacion,
fiscalizacion y recaudacion de los mismos, y dentro de tales tributos, se encuentran las
tasas municipales por la prestacion efectiva o potencial de servicios ”.*"

Asi, los entes municipalidades ostentan la potestad normativa para el establecimiento de tasas, las
cuales podrian destinarse a la prestacion de servicios para proteger el medio ambiente. Algunos ejemplos
de lo anterior son los servicios de alumbrado pablico que utilicen energias renovables, la recoleccion, el
transporte y el tratamiento de residuos que gire en torno a politicas de reciclaje y de adecuado manejo de

estos, entre otros aspectos.

176 Sala Primera de la Corte Suprema de Justicia de Costa Rica, resoluciéon nimero 158-F-1991.

17"Pedro M. Herrera Molina. op. cit., 78-79.

178 Adrian Torrealba Navas, Derecho Tributario: Parte General. Tomo 1. Principios Generales y Derecho Tributario Material.
179 procuraduria General de la RepUblica, dictamen N. C-147-2016.
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c. Contribucion especial

Con respecto a las contribuciones especiales, cabe sefialar que segun el articulo 4 del CNPT, estas se

definen como:

“Contribucion especial es el tributo cuya obligacion tiene como hecho generador
beneficios derivados de la realizacion de obras publicas o de actividades estatales,
ejercidas en forma descentralizada o no; y cuyo producto no debe tener un destino ajeno
a la financiacion de las obras o de las actividades que constituyen la razon de ser de la
obligacion”.

Por su parte, en el numeral 2,2, b) de la Ley General Tributaria de Espafia, se definen de la siguiente

manera:

“b) Contribuciones especiales son los tributos cuyo hecho imponible consiste en la
obtencion por el obligado tributario de un beneficio o de un aumento de valor de sus
bienes como consecuencia de la realizacion de obras publicas o del establecimiento o
ampliacion de servicios publicos”.
Del anélisis de la doctrina, se destaca lo sefialado por el autor Pérez Royo al definir que las
contribuciones especiales son los tributos que se establecen para el financiamiento de actividades o

actuaciones de la Administracion, cuando se traten de gastos de inversidn y no gastos corrientes, asi cita:

“Pero se trata, no ya de sufragar gastos corrientes, sino gastos de inversion. Bien sea
que esta inversion se materialice en obras publicas o en el establecimiento o ampliacién
de servicios. En ambos casos es posible identificar a los beneficiarios de dichos gastos y
repartir entre ellos el coste de la inversion o de parte de ella, puesto que, aunque existan
unos sujetos especialmente beneficiados, la inversion aprovecha al conjunto de la
colectividad” .

Existen tres elementos que normalmente deben considerarse a la hora de fijar una contribucion
especial, estos son: costo total de la obra, parte de la obra a financiar con impuestos y parte a financiar con
contribuciones especiales y criterio de reparto entre los beneficiarios del porcentaje del costo total a

financiar con contribuciones especiales*®.

Con respecto al hecho generador de la contribucion especial: “no consiste en la prestacion de un
servicio exclusivo al particular, sino en la obtencidn por parte de éste de un beneficio particular o de un

aumento de valor de sus bienes, como consecuencia de la realizacion de obras publicas o del

180 Adrian Torrealba Navas, op. cit.
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establecimiento (por primera vez) o ampliacion de servicios publicos que reportan, al mismo tiempo,

beneficios colectivos o difusos . '8!

La justificacion para imponer una contribucion especial, debe determinarse por la existencia de un
beneficio que se le asigne a un grupo determinado. Este beneficio debe ser objetivable, real, concreto y

actual. 182

Dado que el fundamento de las contribuciones especiales es la existencia de un beneficio en favor del
contribuyente, parte de la doctrina considera que las contribuciones especiales ambientales se tratan de
contribuciones especiales denominadas “negativas”; pues estas gravan determinadas actividades que si
bien son legales o permitidas por el ordenamiento juridico, se consideran como actividades contaminantes

del medio ambiente.

En este sentido, la contribucién especial ambiental grava una actividad contaminante que perjudica a
un grupo de individuos; por lo tanto, se indica que en lugar de un beneficio, se produce un perjuicio
especial. Al respecto, Torrealba Navas sefiala que la doctrina® se ha cuestionado si la contribucion
especial negativa con fines ambientales puede ser implementada como la figura clasica. Al respecto sefiala:
“Se trata de cantidades que se exigen para financiar una obra publica o el establecimiento de un servicio
publico necesario para contrarrestar un riesgo ambiental creado en especial por el sujeto pasivo. El
problema planteado es que no pareceria adecuarse esta figura con el concepto de ventaja que recibe el
sujeto pasivo de una contribucion especial tradicional. Se observa, sin embargo, que si hay cierta ventaja:
la obra o servicio implica un beneficio para el contribuyente en relacién con el cumplimiento de la
normativa ambiental y el riesgo de incurrir en responsabilidad por dafios ambientales. De ahi que resulta
incluso similar a la tradicional contribucidn especial por servicios contra incendios (bomberos) a cargo

de las compaiiias aseguradoras” 18

Este autor considera que las contribuciones especiales ambientales si pueden llegar a otorgar ciertos

beneficios y no simplemente ser un “perjuicio especial .

181 Adrian Torrealba Navas, op. cit.

182 José Pablo Gonzalez Espinoza y Laura Rodriguez Berron, op. cit., 94

183 pedro M. Herrera Molina citado por Adrian Torrealba Navas, Derecho Tributario: Parte General. Tomo 1. Principios
Generales y Derecho Tributario Material

184 Adrian Torrealba Navas, op. cit.
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d. Contribucion parafiscal

Tal como se menciono anteriormente, a pesar de que las contribuciones parafiscales no se encuentran
definidas a nivel legal como parte de las categorias tributarias, las mismas se han admitido como tales por

la jurisprudencia costarricense.

Las contribuciones parafiscales también Ilamadas exacciones parafiscales, corresponden a figuras
tributarias cuya caracteristica principal atafie a que al ser estas prestaciones coactivas que vienen a incidir
sobre el patrimonio del contribuyente, se separan del régimen general previsto para el sistema tributario,
ya sea porque una disposicién de rango inferior a la Ley lo establece, o bien, se gestionan fuera de la orbita
de la Administracion Financiera o lo recaudado no se integra en los presupuestos generales y se destina a

cubrir un gasto determinado.'8
Con respecto a esta figura, la Sala Constitucional ha manifestado lo siguiente:

“La misma doctrina del Derecho Financiero define la figura como "tributos establecidos
en favor de entes publicos o semipublicos, econémicos o sociales, para asegurar su
financiacion auténoma". Quiere decir, lo anterior, que la contribucion parafiscal no
constituye una figura distinta de la tributacién general. [...]

Las caracteristicas del tributo son las ordinarias, pues los aportes son establecidos por
el Estado en el ejercicio de su poder de imperio, se aplican coactivamente y son de
observancia obligatoria y la doctrina del Derecho Financiero opina que la
parafiscalidad se incluye en la categoria de las contribuciones especiales, "por tratarse
de prestaciones obligatorias debidas en razon de beneficios individuales o de grupos,
derivados de especiales actividades del Estado”.18

En la sentencia citada se enmarca las contribuciones parafiscales dentro de las contribuciones
especiales. En ese mismo sentido, la Sala Primera de la Corte Suprema de Justicia ha establecido que las
contribuciones parafiscales corresponden a una modalidad de la contribucion especial, a la cual hace

referencia el articulo 4 del CNPT:;

“Las contribuciones parafiscales. Dentro de la clasificacion tripartita de los tributos que
establece el articulo 4 del Coédigo de Normas y Procedimientos Tributarios,
categorizacion mas aceptada por la doctrina, se encuentra la contribucion especial.
Dicho numeral la define como “...el tributo cuya obligacion tiene como hecho generador
beneficios derivados de la realizacion de obras publicas o de actividades estatales,

185 Adrian Torrealba Navas, op. cit.
186 Sala Constitucional, No. 4785-93.
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ejercidas en forma descentralizadas o no; cuyo producto no debe tener un destino ajeno
a la financiacion de las obras o de las actividades que constituyen la razon de ser de la
obligacion”. Se trata, entonces, de una prestacion dineraria obligatoria a favor de un
ente publico, con ocasion de una obra o actividad especial realizada por éste con fines
de utilidad pablica. Dentro de las diferentes contribuciones especiales que pueden existir,
en lo que interesa al caso, destacan las establecidas con fines econdmicos y sociales,
conocidas también en forma genérica como contribuciones parafiscales, en razén de que
si bien son impuestas por el Estado en ejercicio de su potestad tributaria, no figuran en
su presupuesto general .87

Por su parte, la Procuraduria General de la Republica en su dictamen nimero C-080-96 reprodujo la
siguiente definicion de contribucién especial ofrecida por el jurista espafiol Adolfo Carretero Pérez:

“Las contribuciones parafiscales reciben las mas variadas designaciones en el derecho
positivo, tales como tasa, contribuciones, aportes, cuotas, cotizaciones, retribuciones,
derechos, caras, etc., y si bien son impuestas por el Estado, no figuran en el presupuesto
general, de ahi el termino de “parafiscalidad". También la diferencia se presenta no
solamente en la forma, en cuanto a su pertenencia o no al presupuesto del Estado, como
se ha indicado en las consideraciones anteriores, sino también se presenta otra
sustancial ya que los tributos parafiscales "no suponen sélo un simple proceso de
afectacion de ingresos coactivos, sino que difieren de los impuestos en sus circunstancias
econdmicas, porque no se proponen actuar la justicia tributaria y no tienen en cuenta la
capacidad de pago del sujeto pasivo [...] pues en los tributos fiscales, cuando el sujeto
pasivo obtiene una ventaja individualizada paga una tasa, y si es indivisible, paga un
impuesto. Entre ambos términos hay una zona difuminada; las ventajas que un grupo
social encuadrado en el &mbito de accidn de un ente administrativo puede obtener y este
tipo de utilidad esta compensada en la parafiscalizacion, contribuyéndose no por la
capacidad econémica, sino por la pertenencia a un grupo. Con arreglo a estas notas
negativas, los tributos parafiscales se pueden caracterizar como tributos
extrapresupuestarios, extrafiscales (que no se rigen por las reglas generales de
recaudacion y empleo de tributos fiscales) y afectados necesariamente a un fin pablico."
(Carretero Pérez; Adolfo,; Derecho Financiero, pc. 360.) [...] .

De conformidad con Torrealba Navas, se ha denunciado que la parafiscalidad, por las desviaciones
respecto del régimen general de los tributos que implica, trae indudables vicios o riesgos de
inconstitucionalidad con respecto a los distintos principios constitucionales. Como ejemplo de lo anterior,
este autor sefiala que en la doctrina transcrita en el dictamen citado puede notarse la aceptacién de que esta
figura sea separada de los principios de justicia tributaria, en este sentido sefiala:

“Como puede verse, implicitamente se acepta como un rasgo intrinseco de una figura
parafiscal el que se separe de principios constitucionales de justicia tributaria material,

como la capacidad de pago o contributiva. Por esta via, se termina aceptando, entonces,
la legitimidad de una figura que grava no en funcion de la capacidad de pago ni en

187 Sala Primera de la Corte Suprema de Justicia, Sentencia No. 00731-07.
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funcion de una ventaja individual obtenida, sino en funcién de la mera pertenencia a un
grupo. De este modo, se abre el espacio para un conjunto de figuras tributarias a las que
se les reserva el privilegio de no respetar los principios constitucionales de justicia
tributaria, sin que se vislumbre un fundamento claro para ello.

Esta concepcion de la parafiscalidad debe ser descartada en una Estado de Derecho, por

lo que existe la tendencia moderna de admitir la figura de la exaccion o contribucion

parafiscal como una modalidad mas de tributo, con sus particularidades” X%

En sintesis, las contribuciones parafiscales corresponden a verdaderos tributos. Ademas de ser
prestaciones coactivas que se separan del régimen general del sistema tributario, cabe indicar que otros de
sus rasgos caracteristicos son: poseen naturaleza juridica tributaria, pueden ser gestionadas fuera del
ambito de la Administracion Tributaria, su recaudacién se orienta a financiar objetivos especificos; por lo
tanto, no se incluye dentro de los presupuestos ordinarios o extraordinarios del Estado y su ingreso se

dirige por medio de cajas especiales.*®®

e. Canon

La delimitacién de la figura juridica del canon resulta muy dificil al ser una figura ampliamente
controvertida, por tanto, se hara referencia a esta mediante un analisis jurisprudencial para definir lo que

se ha interpretado en Costa Rica en relacién con la misma.

“Para el ordenamiento juridico costarricense, el canon consiste en la obligacion
dineraria que los concesionarios deben pagar por la prestacion de servicios publicos o
el uso o aprovechamiento de bienes de dominio publico. Asi, existen en nuestro
ordenamiento juridico, el canon de regulacion de ARESEP, el canon de minas y canteras,
el canon ambiental por vertidos y el canon de zona maritimo-terrestre, por citar algunos

ejemplos” 1%

188 Adrian Torrealba Navas, op. cit.

189 Djane Marie Robert Magnin y Falcon y Andrea Carvajal Lizano, Anélisis de las cargas sociales desde uns perspectiva
tributaria” (Tesis de graduacion para el grado de licenciatura en Derecho. Campus Rodrigo Facio: Universidad de Costa Rica,
2005), 38.

190S0phia Murillo Lépez y Santiago Rojas Carro, “Andlisis tributario de las prestaciones econdémicas previstas en la ley general
de telecomunicaciones” (Tesis de graduacion para el grado de licenciatura en Derecho. Campus Rodrigo Facio: Universidad
de Costa Rica, 2011), 37.
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Jurisprudencialmente se ha dicho que el canon es una figura que se diferencia de las demas categorias
tributarias; pues se trata de una contraprestacion por el uso o aprovechamiento de un bien de dominio
publico y, por lo tanto, al ser una figura que no se acopla a dichas categorias y no guarda las
particularidades propias de las mismas, no puede ubicarse dentro de la clasificacion contenida en el articulo
4 del CNPT.

Al respecto, la Sala Constitucional en la resolucion No. 9170-2006 analiza la figura del canon y la

desliga por su naturaleza de las categorias tributarias.

“El canon, como la contraprestacion a cargo del particular, por el uso o aprovechamiento de un
bien de dominio publico, ciertamente escapa al concepto de tributo, que es una imposicion por
parte del Estado, sin promesa o garantia de que el particular reciba en forma clara y directa un
beneficio por ello. Asi, tributo y canon son dos conceptos muy diferentes. Los principios esbozados
en materia tributaria se aplican a los tributos, pero no al canon. Por ello para la resolucion de
este asunto es de fundamental importancia clasificar el tipo de obligacion pecuniaria gque se
impugna, por cuanto de esa diferenciacion dependera su constitucionalidad o no” **

Adicionalmente, la Sala continta refiriéndose a la distincion existente entre tributos y canon. En tesis

de la Sala:

“Cuando se estd frente a un tributo -sean impuestos, tasas o contribuciones especiales- la relacion
entre el administrado (llamado contribuyente) y la Administracion se da en virtud del ejercicio de
la potestad tributaria y no media contrato alguno. Asimismo, el contribuyente no recibe una
contraprestacion directa por el pago del tributo méas que el derecho al buen funcionamiento de las
funciones y servicios publicos. Por su parte, cuando de lo que se trata es del cobro de un canon,
la relacién entre el administrado y la Administracién se da en virtud de un contrato, recibiendo
aquél la concesion o el permiso de utilizar y/o explotar un bien de dominio publico a cambio de
una contraprestacion en dinero denominada canon.

Esa obligacion pecuniaria es cobrada por la Administracion no sélo en virtud de que se esta
aprovechando un bien publico sino en virtud de los gastos en que debe incurrir ésta para velar por
el buen uso de ese bien. De esta forma, las concesiones y permisos otorgados por la Administracion
a los administrados viene aparejada a la obligacion de éstos de pagar una determinada suma
pecuniaria, obligacion que la doctrina le llama canon. Por ello, ni el canon es un tributo, ni los
principios constitucionales en materia tributaria le son aplicables, el canon no es un tributo y como
tal, se sale de la prevision y garantia que tradicionalmente se otorga en relacion con aquéllos. La

19153]a Constitucional, resolucion No. 9170-2006.
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relacion juridica que se establece cuando media una concesion 0 un permiso es mas una relacion
bilateral, es una la Administracion Concedente y uno el Concesionario o Permisionario, por ello
generalmente se firma un contrato o se dicta un acto administrativo particular. La relacion juridica
que se establece cuanto el Estado hace uso de su potestad tributaria es una relacion que involucra
en general a todos los administrados. En sintesis son tres las diferencias que se pueden establecer
entre un tributo y un canon, aunque ambas son obligaciones pecuniarias exigidas por la
Administracién, primero el cobro de un tributo se da en virtud del ejercicio de una potestad de
imperio y el cobro de un canon en virtud de una concesidén o permiso, por lo tanto se obliga a
guien solicita voluntariamente la concesién o el permiso; sequndo en virtud de que el obligado
tributario es una generalidad de administrados, para el cobro de un tributo no es necesario
suscribir un contrato, situacion diferente al concesionario o permisionario, donde se establece una
relacion bilateral con la Administracion, por lo cual generalmente se firma un contrato o se da el
otorgamiento de un permiso; y tercero el administrado gue paga un tributo no lo hace en virtud
de una contraprestacion sino por el deber de contribuir a las cargas publicas, en cambio, el
administrado que paga un canon lo hace en virtud de que a cambio recibe el derecho de uso y/o
aprovechamiento de un bien de dominio publico. Dicho todo lo anterior, se analiza si efectivamente
la obligacion pecuniaria creada en el Reglamento impugnado constituye un canon”.*%? (El
resaltado no es del original)

Tales diferencias también las reconoce la Procuraduria General de la Republica. Asi, en el dictamen
073-2016 del 13 de abril de 2016, se sefiala que la figura juridica del canon no tiene naturaleza tributaria
y puede claramente diferenciarse del tributo por las siguientes caracteristicas: “En este sentido, se han
destacado 3 caracteristicas principales de la figura juridica del canon, que la distinguen muy claramente
del tributo:

a. El canon es una obligacion pecuniaria que nace con ocasién de una actividad
administrativa, sea esta el otorgamiento de una concesién o de un permiso.

b. En el caso del canon generalmente la obligacion pecuniaria se constituye a través de la
suscripcién de un convenio o contrato de concesion o del acto de otorgamiento de una
licencia o permiso a una determinada persona.

c. En el canon se paga para recibir el derecho de aprovechamiento o uso de un bien —
material o inmaterial- de naturaleza piiblica” **®

Adicionalmente, cabe mencionar el dictamen C-281-2008 del 14 de agosto de 2008, en donde la
Procuraduria se refiere a la naturaleza del canon. Al respecto sefiala que existen multiples utilizaciones del
término “canon” las cuales permiten realizar valoraciones desde diferentes posiciones; sin embargo, el uso

maés difundido del mismo se relaciona con el dominio publico. En ese sentido, “el canon es una obligacion

192 3ala Constitucional, resolucién No. 9170-2006.
193 procuraduria General de la RepUblica, dictamen No. 073-2016.
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pecuniaria establecida por la ley, con el objeto de proporcionar recursos a partir de la utilizacion o
aprovechamiento de un bien publico -el cual puede ser material o inmaterial-. Esta contraprestacion se
constituye en una obligacion dineraria en la que un determinado sujeto se ve constrefiido a honrarla por
encontrarse en una posicién determinada (concesionado, usuario, regulado, etc.) consecuencia de una
actuacion administrativa: el otorgamiento de la concesién de dominio publico o de servicio publico, la
prestacion de un servicio, la sujecion a la funcion de regulacion. EIl canon no es expresion de la potestad

tributaria del Estado y, por ende, no estd sometido al régimen juridico correspondiente” *%*

De lo anterior se desprenden las siguientes particularidades del canon:

¢ No es una especie tributaria.

e Corresponde a la contraprestacion que se paga por el permiso o concesion para utilizar o explotar
un bien de dominio publico.

e En canon surge de un contrato entre el administrado y la Administracién, mediante el cual el
administrado recibe de la Administracion la concesion o el permiso de utilizar o explotar un bien
de dominio publico a cambio de una contraprestacion en dinero.

e No es una especie tributaria y por lo tanto no le son aplicables los principios constitucionales en
materia tributaria.

e El canon obliga solo a quien solicita voluntariamente el permiso o concesién

e El pago del canon genera el derecho al uso y aprovechamiento de un determinado bien de dominio

publico.

Para concluir, la legislacion costarricense tradicionalmente ha optado por seguir la postura mas
generalizada en torno a la definicion del concepto de tributo y su clasificacion tripartita: impuestos, tasas
y contribuciones especiales, clasificacion que se encuentra establecida en la ley como sigue:

4.3. Incentivos fiscales de caracter ambiental

a. Generalidades de los incentivos fiscales

Cabe sefalar que la proteccidn fiscal del medio ambiente no solo puede instrumentarse mediante el

establecimiento de los tributos ambientales, sino también se puede efectuar mediante la introduccion de

194 procuraduria General de la Republica, dictamen N. C-281-2008.
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elementos ambientales en los tributos ordinarios'®®. Segun sefiala Herrera Molina, estos elementos pueden

tener los siguientes efectos sobre los tributos:

e Afectar cualquiera de los aspectos que integran la estructura del tributo como por ejemplo el hecho
imponible, los sujetos pasivos, los elementos de cuantificacion del tributo, entre otros.

e Relacionarse con la gestién del tributo.

e Otorgar un trato favorable para determinados supuestos.

e Introducir un mayor gravamen para ciertos productos.

e Convertir tributos comunes en tributos ambientales en la medida en que predominen los elementos

ambientales en la estructura del tributo.

Segun la linea de este autor, se pueden distinguir entre dos grandes grupos de elementos tributarios,

los cuales son:

“[...] aquellos que introducen una quiebra en la estructura normal del tributo con el fin
de crear incentivos, y aquellos otros que protegen el medio ambiente al tiempo que
consiguen la plena realizacion del principio de capacidad econdmica [...]. Las primeras
medidas constituyen una opcién politica del legislador que debe someterse a un control
de proporcionalidad; las segundas resultan obligadas, aunque puede existir un margen
para determinar su concreta configuracion”. 1%

Por motivo de lo anterior resulta claro que, de forma paralela a los tributos ambientales, los incentivos
fiscales como elementos de caracter ambiental'®’ corresponden a otro tipo de instrumentos tributarios que

deben implementarse en virtud de las politicas fiscales actuales de sostenibilidad ambiental.

Segln un informe publicado por la CEPAL, los incentivos fiscales constituyen “instrumentos por

medio de los cuales se pretende afectar el comportamiento de los actores econémicos a un costo fiscal

19 pedro M. Herrera Molina. op. cit., 129

19 pedro M. Herrera Molina. op. cit., 129
197 Se considera necesario aclarar que, para efectos de la presente investigacion, se utilizardn como sinénimos los conceptos de

incentivos y beneficios fiscales y se entenderan estos como los instrumentos que tienen la funcién de ser estimulos para
promover una determinada conducta o actividad
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limitado "%, Estos pueden clasificarse mediante diferentes criterios, ya sea de acuerdo con su objetivo, la

técnica tributaria aplicada o los impuestos sobre los que recae.'®® En este aspecto:

e Segun el objetivo que persiguen los incentivos pueden clasificarse como: generales, localizacion
(un ejemplo son los aplicados en los regimenes de Zonas Francas) y sectoriales (aplicados sobre
un sector especifico como por ejemplo energia, turismo, mineria, agricultura, entre otros).

e Segun la técnica tributaria, estos pueden establecerse como exenciones, deducciones, créditos,
tasas reducidas, diferimientos y contratos de estabilidad tributaria.

e Segun los impuestos utilizados, puede ser sobre el Impuesto a la Reta 0 Ventas, aranceles al

Comercio Exterior, Selectivos al Consumo, entre otros.

La instauracion de incentivos fiscales en un determinado sistema tributario, puede responder a la gran
variedad de objetivos que se pretendan alcanzar de conformidad con las politicas publicas. Entre estos
objetivos, se puede encontrar su uso para la proteccién medioambiental, entre muchos otros como lo son:
la busqueda del desarrollo de comunidades o regiones, la promocidn de exportaciones, la industrializacion,
la generacidn de empleos, la transferencia de tecnologia, la diversificacion de la estructura economicay la
formacion de capital humano, entre otros?®. Tales objetivos deben encontrarse de manera explicita en la
estructura de los incentivos, “de manera tal que se pueda medir su efectividad en términos de costos para

el resto de la sociedad”.***

Como se puede observar, la razén principal por la que se crean los incentivos fiscales es responder a
una finalidad extra fiscal y el propoésito de estos recaera en el establecimiento de un estimulo que promueva

determinadas conductas o actividades.
Con respecto a los beneficios fiscales de caracter ambiental, estos pueden definirse como:

“[...] tratamientos tributarios excepcionales, en el sentido de que constituyen una
excepcion respecto de los tratamientos tributarios ordinarios. Por medio de ellos la
Administracién tributaria deja de percibir determinadas cantidades para promocionar
determinadas conductas o actitudes ecologicas o favorables con el medio ambiente. En

198 Juan Pablo Jiménez y Andrea Podesta, “Inversidn, incentivos fiscales y gastos tributarios en América Latina” Revista:
CEPAL - Serie Macroeconomia del desarrollo No. 77. (Santiago de Chile: editorial CEPAL, 2009).

19 Michel Jorratt, “Incentivos Tributarios a la Inversion en América Latina”. (CEPAL, 2012). Disponible en:
http://www.cepal.org/ofilac/noticias/paginas/3/43813/Jorratt_Incentivos Tributarios a la_Inversi%C3%B3n_en_ Am%C3%
A9rica_Latina.pdf Consultado el 21 de junio de 2017 a las 17:46

200 Juan Pablo Jiménez y Andrea Podesta, op. cit.

201 |dem.
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este sentido pueden ejercer una influencia considerable sobre los habitos de consumo y
de comportamiento .20

Asi, los incentivos fiscales ambientales son instrumentos que permiten la promocion y la
compensacion para realizar ciertas practicas, comportamientos y actividades relacionadas con la
conservacion medioambiental; por lo tanto, se considera fundamental disefiar el instrumento de tal manera
que este pueda lograr el impacto positivo deseado a nivel ambiental, siempre en armonia con el resto del

sistema tributario.

“Es importante entonces que exista coordinacion y coherencia en materia de tributos e
incentivos ambientales entre la politica macroeconémica del pais en general, la politica
fiscal y la politica ambiental; de lo contrario, la efectividad y resultados de las nuevas

figuras que se introduzcan no seran positivas, ya que se necesita una vision integral que

tome en cuenta los distintos elementos que entran en juego” 2%

Dentro de esta coordinacion, cabe resaltar la necesidad de que estos instrumentos fiscales se
encuentren en apego con los principios constitucionales de justicia ambiental mencionados en capitulos

anteriores.

En atencion al principio de legalidad, resulta necesaria la existencia de una ley que establezca los
incentivos. Por su parte, en atencion al principio de capacidad econdémica y los demas principios
materiales, las finalidades extra fiscales que motivan los incentivos, no deben ser arbitrarias y, por el
contrario, deben ser compatibles con los valores del ordenamiento juridico, “en base a los cuales se admite
excepcionalmente una desviacién respecto de las exigencias de la igualdad y de la capacidad

economica”.*®*

b. Las exenciones tributarias

Una vez analizadas las diferentes técnicas que pueden utilizarse como incentivos fiscales, se procedera

a nombrar primero el caso de las exenciones tributarias.

Torrealba Navas se refiere a la existencia de una discusion en doctrina sobre el vinculo entre los
conceptos de beneficios fiscales y exenciones. A criterio de las autoras de este estudio, parece conveniente

comentar al respecto con el fin de ubicar las diferentes técnicas de incentivos objeto principal de estudio

202 Susana Bokobo Moiche, op. cit., 127.
203 José Pablo Gonzalez Espinoza y Laura Rodriguez Berron, op. cit., 90.
204 Fernando Pérez Royo, op. cit., 137.
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en el presente trabajo de investigacion y las cuales se pretenden aplicar con el fin de reducir las emisiones

de carbono provenientes del uso de combustibles fosiles en el sector transporte.

La discusion se centra en tres posiciones distintitas. En primer lugar, se ubican los autores que
establecen que el concepto de exencion debe ser entendido como un concepto distinto al de los beneficios
fiscales; en segundo lugar, estan quienes entienden el concepto de beneficio fiscal como inclusivo del de
exencion, pero mas amplio que este y, por ultimo, se encuentran los autores que sefialan que los beneficios

fiscales son una modalidad de exencion.?%®

La doctrina que adopta la primera posicion y distingue los conceptos, sefiala que se esta ante una
exencion cuando se produce el hecho imponible, pero se suprime por completo la obligacion tributaria o
bien, no nace y ante un beneficio tributario cuando la obligacion tributaria si nace pero es minorada.?’® Al
respecto cita Torrealba Navas: “A mi juicio, esta distincion es puramente terminologica y coincide con la

doctrina que distingue entre exenciones totales y parciales”.

Con respecto a la perspectiva juridica que concibe los beneficios fiscales como un concepto mas
amplio pero inclusivo al concepto de exencion, parte de la doctrina sefiala la existencia de dos tipos de
beneficios fiscales: los que exoneran de la obligacion tributaria y los que acttan sobre los elementos de
cuantificacion, ya sea reducciones de la base imponible o deducciones de la cuota.??” Otra concepcion mas
amplia, admite que el concepto de beneficios fiscales puede estar referido a una gran variedad de
instrumentos tributarios como lo son las exenciones, desgravaciones, reducciones, bonificaciones,

deducciones, reembolsos, reintegros, liberaciones de pagos, entre otros.2%®

Por ultimo, la doctrina que comparte el criterio de entender el beneficio fiscal como una modalidad
de exencion, considera los beneficios fiscales en sentido estricto como mecanismos de estimulos mediante
instrumentos desgravatorios del tributo. A su vez, esta sefiala que las exenciones no son solo los

instrumentos mediante los cuales se determina el incumplimiento total de la obligacion propia del tributo,

205 Adrian Torrealba Navas, op. cit.

208 |_a doctrina mayoritaria argentina sigue la concepcién que considera como conceptos separados el de beneficios tributarios
y el de exenciones.

207 Maria Teresa Soler Roch autora citada por Adrian Torrealba Navas, op. cit.

208 Fernando Pérez Royo y A. Codevilla son los autores citados por Adrian Torrealba Navas, como propulsores de esta
concepcion.
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sino que también se incluyen los instrumentos que operan en la base imponible, el tipo de gravamen o la

cuota.?®®

Para efectos del presente trabajo, dentro del concepto de exencion se reuniran todas las técnicas
desgravatorias; pues en primer lugar la doctrina sigue mayoritariamente esta concepcion; por lo tanto, se
impone sobre las demas y en segundo lugar porque “aun las exenciones que afectan los elementos de
cuantificacion del tributo lo hacen sobre la base de un presupuesto de hecho total o parcialmente incluido
en el hecho generador, que genera el efecto de que la obligacion tributaria nazca disminuida en relacion

con los elementos de cuantificacion ordinarios” *'°

Una vez que se delimita cuales mecanismos tributarios van a entrar dentro del ambito de la exencion

para el presente estudio, se procedera a sefialar otras particularidades relativas a este instrumento.

Al igual que el resto de incentivos de este tipo, las exenciones deben crearse mediante ley y se
producen solo en los supuestos expresamente sefialados por esta, en los cuales, pese a que se llega a
producir el hecho imponible, no se produce el efecto principal; es decir, no llega a generarse la obligacion

tributaria del pago. En esta linea, la doctrina ha sefialado lo siguiente:

“La exencion tributaria tiene lugar cuando una norma contempla que en aquellos

supuestos expresamente previstos en ella, no obstante producirse el hecho imponible, no

se desarrolle su efecto principal: el deber de pagar el tributo u obligacion tributaria” ***

Cabe realizar la clasificacion de las exenciones en totales y parciales, en caso de que sean totales, no
nacera la deuda tributaria, aunque se haya producido el hecho imponible y, de ser parciales, las cuales
pueden presentarse como reducciones, deducciones o bonificaciones, se debera liquidar el tributo o

calcular con la reduccion correspondiente?!?,

En Costa Rica, los aspectos generales relativos a la exencidn tributaria se encuentran regulados en los

articulos 61 y siguientes del CNPT.

209 pedro Herrera Molina es el autor citado por Adrian Torrealba Navas, Derecho Tributario: Parte General. Tomo 1. Principios
Generales y Derecho Tributario Material

210 Adrian Torrealba Navas, Derecho Tributario: Parte General. Tomo 1. Principios Generales y Derecho Tributario Material
211 Fernando Pérez Royo, Derecho financiero y tributario parte general, 136.

2121dem.
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En primer lugar, se define la exencion como “la dispensa legal de la obligacién tributaria’®*. De
esta definicion se puede extraer que a nivel normativo se entiende la exencién como una gracia establecida
por medios legales y mediante esta es que, si bien se llega a perfeccionar el hecho generador, el legislador
exime al contribuyente del cumplimiento de las obligaciones materiales y, por lo tanto, subsisten las

formales.

El articulo 62 del CNPT establece que para la configuracion de exenciones tributarias, se debe cumplir

con lo siguiente:

e La ley que establezca exenciones debe especificar “las condiciones y los requisitos fijados para
otorgarlas, los beneficiarios, las mercancias, los tributos que comprende, si es total o parcial, el
plazo de su duracién, y si al final o en el transcurso de dicho periodo se pueden liberar las
mercancias o si deben liquidar los impuestos, o bien si se puede autorizar el traspaso a terceros y
bajo qué condiciones”.

e Se debe especificar que las exenciones y en general todos los beneficios fiscales, quedan sujetas a
lo dispuesto en el articulo 64 del CNPT, de lo contrario ser&n nulos todos los contratos, resoluciones
0 acuerdos emitidos por las instituciones publicas.

e Se debe estar al dia en el pago de los impuestos que administre la Administracion Tributaria del

Ministerio de Hacienda para poder solicitar el otorgamiento de exenciones.

Enel articulo 63 del CNPT se limita la aplicacidn de la exencion y sefiala que esta no se puede extender
a ningun tributo establecido posteriormente a la ley de su creacion, incluso cuando se disponga en forma

expresa en la misma ley.

Por altimo, el numeral 64 establece que la exencion puede ser derogada o modificada por ley posterior.
Con esta disposicion legal, el Estado se reserva su derecho de eliminar o cambiar las condiciones

establecidas para una determinada exencion sin responsabilidad alguna.

El Reglamento de Procedimientos Tributarios, establece los requisitos?** que deben cumplir las
personas, ya sea fisicas o juridicas o entes sin personalidad juridica, para solicitar exenciones, entre los

cuales se incluye el uso de los formularios designados para esto, el cumplimiento con los requisitos

213 Cadigo de Normas de Procesos Tributarios, op. cit., art. 61
214 El reglamento establece que se pueden establecer otros requisitos adicionales via resolucion general.
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sustanciales y formales que exijan las leyes y encontrarse al dia con el pago de impuestos y obligaciones

de la Caja Costarricense de Seguro Social.?*®

Existen diferencias entre los conceptos de exencién y de no sujecion; por lo tanto, estas no pueden
equipararse. En la primera, pese a que ocurre el supuesto de hecho previsto en la ley para que nazca la
obligacion tributaria, no llegan a producir la obligacién tributaria y en la segunda, nunca nace la obligacién

tributaria; pues se halla ante supuestos que no encajan dentro del hecho generador.

Cabe recordar que ademas de las exenciones, pueden implementarse una gran variedad de tipos de
beneficios fiscales adicionales, los cuales pueden ser utilizados para el cumplimiento de los fines
ambientales y especificamente para promover el uso de tecnologias limpias que sustituyan el uso de

combustibles fosiles en el sector transporte, siempre enfocados en la eficacia energética.
c. Incentivos fiscales para la promocion del transporte limpio

Por ultimo, con respecto a los beneficios fiscales directamente destinados al tema de la promocion del
transporte limpio, se puede mencionar que estos pretenden efectuar una distincion entre los vehiculos por

diferentes factores. Algunos de estos pueden ser:

e El afio de fabricacion.
e El tipo de energia que utilice.
e Latecnologia con la que sea fabricado.

e Ladisponibilidad de los modelos en el mercado.

Dicho tratamiento ha sido cuestionado por algunos sectores 0 agentes con intereses en el mercado
como violatorio al principio de igualdad. Ante esto, la Sala Constitucional sefiala que evidentemente el

mismo no lesiona la Constitucidn Politica al manifestar lo siguiente:

“IV.- [...], no le parece a la Sala irrazonable o infractor del principio de igualdad que
para el establecimiento de limites maximos de emisiones se considere la diferente
situacion de hecho en que se encuentran los vehiculos que por la época en que fueron
construidos no cuentan, dadas las caracteristicas de produccion, con dispositivos de
control de emisiones, con lo que se toma en cuenta para la regulacion legal la realidad
por la que tanto aboga el accionante al argumentar el problema de irracionalidad. Mas

215 Reglamento de Procedimiento Tributario. Decreto Ejecutivo N0.38277-H. Publicado en La Gaceta 65 del 2 de abril de 2014,
art. 3
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bien resulta importante observar que aun en el caso de vehiculos usados se obliga al
propietario a tener que mantener en dptimas condiciones el automovil para que cumpla
los limites fijados. Distinta es la situacion de los vehiculos nuevos que en la mayoria de
los casos cuentan con tecnologia moderna que incorpora los mencionados dispositivos.
De ahi que, coincidiendo con lo que al respecto manifestd la Procuraduria General de
la Republica, en cuanto a este extremo no se configura la alegada infraccién de derechos
fundamentales .21

En consecuencia, se puede afirmar que la imposicion de incentivos fiscales a ciertos vehiculos que
utilicen tecnologias limpias, no afecta en forma negativa la actividad comercial en el tanto no se trata de
una imposicion discriminatoria. Por el contrario, la misma permitiria que las nuevas tecnologias puedan

competir en el mercado actual.

Adicionalmente, la imposicion de este tipo de beneficios por parte del legislador representa actuar
acorde con las politicas ambientales y cambio climético, en relacién con los instrumentos internacionales

ratificados por el pais.

En conclusién, los incentivos fiscales deben establecerse paralelamente junto con los tributos
ambientales, para satisfacer de mejor manera el cumplimiento de determinadas politicas ambientales. En
ese sentido, estos pueden encontrarse incluidos dentro de la normativa que regula los tributos ambientales,

pero también establecerse en tributos generales.

Las exenciones fiscales constituyen una técnica impositiva, la cual abarca todo el conjunto de
instrumentos dirigidos a provocar un efecto desgravatorio total o parcial. La aplicacién de exenciones de
impuestos constituye asi una de las formas mas comunes de incentivos fiscales y la utilizacion de los
mismos se ajusta a los principios de justicia tributaria segun lo sefialado por la Sala Constitucional, con el

fin de reducir el uso de combustibles fosiles en el sector de transporte.

Sin embargo, se debe tener en consideracion que los incentivos fiscales abarcan mucho mas que solo
las exenciones y, por este motivo, se debe procurar la integracion y la coordinacion de todos estos

instrumentos tributarios.

216 gala Constitucional de la Corte Suprema de Justicia de Costa Rica, resolucién nimero 00379-2007.
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4.4. ;Se ha hecho un esfuerzo por incorporar los instrumentos tributarios con el fin de reducir las
emisiones de carbono en el sector transporte?

Ssegun los datos que se muestran en el VI Plan Nacional de Energia 2015-2030, el sector transporte
es responsable del 66% del consumo de hidrocarburos y el 54% de las emisiones de CO; de Costa Rica.
Ademas, los vehiculos particulares son los que mas emisiones de CO; producen con un 41 % del total. Por
lo tanto, resulta evidente que los vehiculos son los principales contribuyentes al deterioro de la calidad del

aire.

Por tanto, las politicas de fiscalidad ambiental en el sector transporte deben enfocarse en dos
problemas principales, el primero es la antigiiedad de la flota vehicular del pais®'’y la segunda es
justamente la renovacion de la flota vehicular, encaminada al uso de energias limpias que sustituyan usar
combustibles fosiles. Se procedera a repasar cuales instrumentos tributarios de proteccion ambiental se
han incorporado en el ordenamiento juridico costarricense, con la finalidad de regular los problemas

ambientales antes sefialados.
a. Impuesto Unico a los combustibles

En Costa Rica, se establece un impuesto Unico sobre los combustibles de conformidad con la
normativa establecida en la Ley de Simplificacion y Eficiencia Tributarias N° 8114 y el Reglamento a la

Ley de Simplificacion y Eficiencia Tributarias N° 29643-H.

Las tarifas correspondientes a dicho impuesto Unico por tipo de combustible, tanto de produccion
nacional como importado, se actualizan trimestralmente mediante la publicacién de un decreto ejecutivo
en el Diario Oficial La Gaceta. Dichas actualizaciones se basaran en la variacion en el indice de Precios
al Consumidor (IPC) que determine el Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INEC) y en ningun caso

el ajuste trimestral podra ser superior al tres por ciento (3%).2'8

Mediante Decreto Ejecutivo No. 40171-H del 9 de enero de 2017, publicado en La Gaceta No. 21 del

30 de enero de 2017, entraron a regir a partir del primero de febrero del mismo afio las siguientes tarifas:

217 De acuerdo con el Informe Anual de Estadisticas de RITEVE de 2014, la edad promedio de la flota vehicular reportada en
las inspecciones periddicas es de dieciséis afios.

218 | ey de Simplificacion y Eficiencia Tributarias No.8114. Publicado en La Gaceta 131 del 9 de julio de 2001. Alcance 53, art.
3.
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Tipo de combustible por litro | Impuesto en colones (¢)
Gasolina regular 235,5
Gasolina super 246,25
Diésel 139
Asfalto 47,75
Emulsion asfaltica 35,5
Bunker 22,75
LPG 47,75
Jet Fuel Al 141
Av Gas 235,5
Queroseno 67,25
Diésel pesado (Gasoleo) 45,75
Nafta pesada 33,75
Nafta liviana 33,75

El hecho generador de este impuesto corresponde a la produccién nacional, en el momento de fabricar,
detilar y refinar; pues se entiende por produccién nacional el momento en donde un producto esta listo
para la venta, se excluye su reproceso y en la importacion o internacién, el momento en que se acepta la
declaracion aduanera.?® En resumen, el aspecto material del hecho generador de dicho impuesto
constituye la produccion de combustibles en el territorio nacional, asi como la importacién de estos; por

lo tanto, se exceptla del pago de este impuesto el producto destinado a la exportacion.

El sujeto pasivo sera los productores o importadores de combustibles, por lo tanto, la Refinadora
Costarricense de Petréleo, Sociedad Anénima (RECOPE) es contribuyente de este impuesto, ya sea en su
condicion de productora o importadora.

El ente encargado de la administracién y la fiscalizacion del impuesto es la Direccion General de

Tributacion, a su vez, en conjunto con las aduanas, se encargara de la recaudacion.??

219 fdem, art. 1.
220 |dem, art. 4.
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La ley establece que se encuentran exentos del pago de este impuesto los combustibles destinados
a abastecer a las misiones diplomaticas y los organismos internacionales acreditados en el pais, segun la
Convencion de Viena sobre Relaciones Diplomaticas, Ley N° 3394. También se exonera el producto
destinado a abastecer las lineas aéreas y los buques mercantes o de pasajeros en lineas comerciales y el
que utiliza la Asociacion Cruz Roja Costarricense, asi como la flota de pescadores nacionales para la

actividad de pesca no deportiva, de conformidad con la Ley N° 7384.2%

En el articulo 5 de la Ley de Simplificacion y Eficacia Tributaria relativo al destino de los recursos
obtenidos por la recaudacion del Impuesto Unico sobre los combustibles, se establece que se destinara tres
coma cinco por ciento (3,5%), exclusivamente al pago de servicios ambientales, en favor del Fondo
Nacional de Financiamiento Forestal (FONAFIFO).%22

Pese a que este impuesto no se concibié como un tributo ambiental, cumple con las caracteristicas
principales de los impuestos ambientales, en el tanto su recaudacion se encuentra destinada para fines de
proteccion ambientales y constituye un impuesto que recae sobre un producto altamente contaminante,

como lo es los combustibles fosiles en todos sus tipos.

Sin embargo, si bien este impuesto grava los combustibles citados anteriormente, la misma ley sefiala
que estos no estaran sujetos a: el impuesto selectivo de consumo, el uno por ciento (1%) sobre el valor
aduanero de las importaciones, el impuesto sobre las ventas y los Derechos Arancelarios a la Importacion
(DAI).

En ese sentido, se observa como la ley crea un impuesto para gravar un producto contaminante, pero
a la vez, establece su no sujecion a otros impuestos que también pueden servir como mecanismos para

tratar de reducir el uso de combustibles.

Al respecto, se considera que el proceso hacia una reforma fiscal verde debe ser paulatino y dada la
realidad actual no se puede pretender que sobre un producto que es de uso cotidiano para la mayoria de la
poblacién como lo es el combustible, se encuentre sujeto a tantos impuestos que por el valor final sea de

acceso muy limitado. Sin embargo, es criterio de las autoras de este estudio que el desarrollo de tecnologia

221 Reglamento a la Ley de Simplificacion y Eficiencia Tributarias. Decreto Ejecutivo No.29643-H. Publicado en La Gaceta
138 del 18 de julio de 2001, art. 1 bis.
222 | ey de Simplificacion y Eficiencia Tributarias, op. cit., art. 5.
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limpia, en este caso de vehiculos particulares que utilicen otras fuentes de energia diferentes a los
combustibles fosiles, de la mano con una buena politica de fiscalidad ambiental, pueden encaminar hacia

la no dependencia de este tipo de combustibles.

b. Impuesto sobre la propiedad de vehiculos automotores, embarcaciones y aeronaves

Ademas del impuesto Unico a los combustibles, cabe mencionar el Impuesto sobre la propiedad de
vehiculos automotores, embarcaciones y aeronaves, el cual se aplica anualmente a la propiedad de
vehiculos automotores, embarcaciones y aeronaves inscritos en el Registro de la Propiedad de Vehiculos,
el Registro Naval Costarricense de la Direccion General de Transporte Maritimo y el Registro de Aviacion

Civil, respectivamente.

Al respecto de este impuesto, se considera que no puede ser clasificado como ambiental; pues no esta
destinado al cumplimiento de fines ambientales, no presenta en su estructura algan criterio ambiental para
establecer la tarifa o base imponible y su hecho generador solo corresponde a la propiedad del vehiculo

automotor, embarcacién o aeronave.

Sin embargo, se discurre que una reforma a las tarifas de este impuesto —para que el mismo sea
progresivo y se establezca tomando en consideracion no solo el valor de los vehiculos, sino también su
afio de fabricacion—, podria llegar a convertir este tributo en un impuesto dirigido a fomentar el uso de

tecnologias nuevas en el sector trasporte.

En Costa Rica, el Gnico tributo existente que tenga algun efecto sobre el uso de combustibles fosiles
en el sector transporte y, por lo tanto, podria ayudar a la disminucién de las emisiones de carbono

producidas por este sector, corresponde al impuesto Unico sobre los combustibles.

c. Impuesto selectivo de consumo

Ademas del impuesto Gnico sobre los combustibles, funcionan otros impuestos que si bien no tienen
fines ambientales, se le han introducido incentivos fiscales de caracter ambiental que los afectan. Tal es el

caso del impuesto selectivo de consumo.

Este impuesto se encuentra regulado por la Ley de Consolidacion de Impuestos Selectivos de
Consumo, Ley N° 4961 y el Reglamento a la Ley de Consolidacion de Impuestos Selectivos de Consumo,
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DE- 14617-H. Recae sobre la importacion o fabricacion nacional de las mercancias detalladas en el Anexo

de la Ley de su creacidn, entre las cuales se encuentran los vehiculos.

Cabe indicar que entre las principales caracteristicas del impuesto selectivo de consumo es un
impuesto que grava tanto la importacion como la transferencia del dominio de mercancias especificas, por
parte de fabricantes. Se debe tomar en cuenta que las tasas de este impuesto son variables y selectivas;
pues solo afectan ciertos tipos de mercancias.

El contribuyente de este impuesto y sobre el cual recaeran las obligaciones tributarias y las sanciones
en caso de no cumplir con alguna obligacion, corresponde o a la persona fisica o juridica a cuyo nombre
se efectle la introduccion de mercancias en la importacién o internacion, esto en caso de que sean
mercancias importadas o al fabricante no artesanal, persona fisica o juridica, cuando realice la venta de

mercancias de produccién nacional si es el caso de que sean mercancias de fabricacion nacional.

El periodo fiscal es mensual y los contribuyentes tendran la obligacion de Inscribirse en el Registro
Unico Tributario, emitir facturas o comprobantes de ingresos autorizados, presentar las declaraciones
correspondientes por medio de la presentacion del formulario D106-Declaracion Jurada del Impuesto
Selectivo de Consumo, asi como pagar el impuesto durante los primeros quince dias de cada mes, por
todas las ventas efectuadas en el mes anterior. Ademas, es obligatorio utilizar los servicios electrénicos
para presentar la declaracion y realizar el pago electronico y suministrar cualquier otro tipo de informacion
de transcendencia tributaria por medio de las declaraciones informativas. Lo que resulta mas importante
de sefialar con respecto a este impuesto, es que segun los vehiculos, se han dictado diferentes tarifas con
propositos ambientales.

En primer lugar, se establece una tarifa diferenciada de acuerdo con el afio de fabricacion de los
vehiculos convencionales, misma que se fija en 30% para los nuevos y usados de modelos de hasta seis

afios anteriores y en 48% para los usados de modelos de siete 0 més afios anteriores.??

Mediante la promulgacion del Decreto Ejecutivo DE-33096-2006 “Incentiva el uso de vehiculos

hibrido-eléctricos como parte del uso de tecnologias limpias”??* dictado en conjunto con el Ministerio de

223 Reforma Reglamento de racionalizacion de la carga tributaria a los vehiculos automotores y sus accesorios. Decreto
Ejecutivo No. 37855-MEIC-H. Publicado en La Gaceta 150 del 7 de agosto de 2013, art. 1.
224 Reformado mediante Decreto Ejecutivo DE-37822-2013.
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Hacienda, el MINAE vy el Ministerio de Obras Publicas y Transporte (de ahora en adelante MOPT), el
proposito es reducir las tarifas aplicables al impuesto selectivo de consumo a los vehiculos eléctricos y los

vehiculos hibridos eléctricos.

En este sentido, se fija la tarifa de 0% en el Impuesto Selectivo de Consumo, para los vehiculos nuevos
eléctricos, contemplados en las partidas arancelarias 8702, 8703, 8704 y 8711. Por su parte, para los
vehiculos hibrido-eléctricos nuevos de las partidas arancelarias 8703 y 8704, se establece que tendran una
reduccion de la tarifa de veinte puntos porcentuales en el Impuesto Selectivo de Consumo. Lo anterior
siempre y cuando tengan la constancia emitida por el MINAE, en donde se establezca que el vehiculo

cuenta con todas las caracteristicas requeridas.?®

Por ultimo, se establece la tarifa de 10% en el Impuesto Selectivo de Consumo, para las motocicletas

nuevas que cuenten con ciertos requisitos técnicos detallados en el decreto.?®

Otro incentivo existente es que, segun el Reglamento de racionalizacion de la carga tributaria a los
vehiculos automotores y sus accesorios, N° 27464-H-MEIC, se establecen tarifas mas bajas del impuesto
selectivo de consumo para los vehiculos nuevos y van aumentando conforme se trate de importaciones de

vehiculos que tengan mas afios.

Sin embargo, cabe tomar en consideracion que la normativa vigente permite el ingreso al pais de
unidades con mas quince afios. En el 2014 la importacion de vehiculos usados representd el 34% del total
de importaciones de esos bienes, de los cuales el 24% supera los quince afios de antigiiedad.??” Por lo tanto,
se considera que no es suficiente reducir esta tarifa para vehiculos nuevos, méas bien se deben tomar
medidas en la busqueda de prohibir el ingreso de vehiculos al territorio nacional que no cuenten con los

requerimientos ambientales de eficacia energética.

Por ultimo, cabe mencionar que de acuerdo con la Ley de Uso Racional de la Energia N° 7447 y

Reglamento para la Regulacion del Uso Racional de la Energia N° 25584 MINAE-H-MP, se establece un

225 Incentiva el uso de vehiculos hibrido-eléctricos como parte del uso de tecnologias limpias. Decreto Ejecutivo No. 33096.
Publicado en La Gaceta 96 del 19 de mayo de 2006, art. 2.

226 [dem, art. 3.

227 Datos de importacién de vehiculos suministrados por el Ministerio de Hacienda, sefialados en VII PLAN NACIONAL DE
ENERGIA 2015-2030.
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desincentivo a la fabricacion y el ensamblaje de vehiculos que no cumplan con las directrices y las
caracteristicas sefialadas por el Ministerio de Recursos Naturales, Energia y Minas, el cual correspondera
al incremento del impuesto selectivo de consumo en treinta puntos porcentuales adicionales a la tarifa
establecida en la Ley de Reforma Tributaria, N° 4961. Tal mecanismo tiene como propésito que no se
fabriquen ni ensamblen vehiculos cuyas emisiones de gases contaminantes sean superiores a las

permitidas.

En conclusion, si bien en Costa Rica se han incorporado ciertos instrumentos de fiscalidad ambiental,
cuyo fin esencial sea reducir las emisiones de CO: y el uso de hidrocarburos en el sector transporte, resulta

claro que estos no han sido suficientes para contrarrestar este problema ambiental.

Por esto, debe priorizarse el cumplimiento de los objetivos propuestos en las politicas de fiscalidad
ambiental, para que asi se logre implementar regulaciones en temas de: eficacia energética en relacion con
el desarrollo sostenible, control de emisiones de gases contaminantes en el sector transporte, importacion
de vehiculos nuevos y usados, incentivos fiscales y otros incentivos para el uso de energias limpias para
la renovacion de la flota vehicular, asi como proporcionar la infraestructura adecuada para el desarrollo de

estas tecnologias verdes.

Capitulo 5. Otros mecanismos juridicos de proteccién ambiental

5.1 Costa Rica comprometida con el cambio climatico: comprendiendo los mecanismos
internacionales que ha suscrito Costa Rica en materia de regulaciones de emisiones de gases de efecto
invernadero

A nivel internacional, las preocupaciones acerca del deterioro de la capa de ozono causadas por la
contaminacion atmosférica producto de la mala calidad del aire, han tenido como resultado una serie de
instrumentos que buscan regular y disminuir las emisiones de gases de efecto invernadero y, como parte

de su compromiso con el medio ambiente, Costa Rica ha suscrito.
a. Convencion de Viena

El primer instrumento internacional identificado es la Convencion de Viena para la Proteccion de la
Capa de Ozono del 22 de marzo de 1985, al cual Costa Rica presentd su accesion el 30 de julio de 1991.
En esta los estados reconocen el impacto, en ese entonces, potencialmente nocivo de la modificacion de la

capa de ozono y ven la necesidad de adoptar medidas apropiadas para proteger la salud humanay el medio
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ambiente de estos efectos adversos, los cuales pueden resultar de las actividades humanas que modifiquen

0 puedan modificar la capa de ozono.

Con este instrumento se inicia a nivel internacional a tomar en cuenta la preocupacién y se hace de
conocimiento mundial las recomendaciones para evaluar de una manera méas profunda las posibles
repercusiones de los dafos a la capa de ozono definida por el mismo tratado como “la capa de 0zono

atmosférico por encima de la capa limitrofe del planeta”.

Para ese momento, se alienta en la investigacion, intercambio de informacion y cooperacion para
evaluar de una mejor manera los efectos de las actividades humanas sobre la capa de ozono y sus
consecuencias. De alli se desprende el principio precautorio, puesto que por primera vez se convino
enfrentar un problema antes de que los resultados tuvieran sus consecuencias claras o hubiera certeza

cientifica respecto a ello.
b. Protocolo de Montreal

Dos afios después se firmé en Canada, el Protocolo de Montreal relativo a las sustancias que agotan
la Capa de Ozono del 16 de setiembre de 1987. De igual fecha de accesion por parte de Costa Rica que el
Convenio pasado. Es aqui donde se menciona por primera vez sobre los limites a las sustancias controladas,

asi como restricciones al comercio de estas.

Establece dos grupos de paises con responsabilidades diferenciadas con respecto a la eliminacién de
las sustancias reguladas de acuerdo con su incidencia en el cambio climatico. EI compromiso internacional
por enfrentar la problemética y ante las disposiciones de este protocolo, en las variadas y muchas
enmiendas y ajustes posteriores realizadas al documento se ve materializado donde se han ido agregando

mas y nuevas obligaciones fortaleciendo las medidas de control establecidas en un principio??.

¢. Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico

Posteriormente y con la intencion de profundizar y complementar la normativa existente, nace la
Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico??® del 9 de mayo de 1992, entrado

en vigor en 1994 vy la cual ratificé Costa Rica en 1994. Su origen se basa en lo discutido en la Cumbre

228 |_a enmienda de Londres, la enmienda de Copenhague, los ajustes de Viena, Enmienda de Beijing.
229 Conocida también como CMNUCC por sus siglas en espafiol o UNFCCC por sus siglas en inglés .
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mundial del Desarrollo Sostenible de 1992 respecto a la pertinencia de adoptar medidas mundiales

relacionadas al cambio climatico.

En el documento, de nuevo se realiza la division entre los diferentes tipos de Estados Parte, para lo
cual dentro de un Anexo | se sefialan los paises industrializados, que tienen mayor repercusion en las

emisiones de gases de efecto invernadero.

Se manifiesta la preocupacion internacional de que las actividades humanas han aumentado de manera
significativa las concentraciones de gases invernaderos en la atmosfera, lo cual aumenta el efecto
invernadero natural. Una vez mas se reconocen las responsabilidades comunes pero diferenciadas y se
afirma que el cambio climatico requiere la cooperacion lo mas amplia posible y la participacion de

conformidad con estas.

Se recalca su vinculo con los demas instrumentos internacionales al hacer alusion a Estocolmo 1972,
la Convencidn de Viena y el Protocolo de Montreal y se acepta que los Estados deben promulgar leyes
ambientales eficaces y sus normas, asi como prioridades ambientales, las cuales deberian reflejar el
contexto ambiental, de igual manera se reconoce que muchas de las normas aplicadas en determinados

paises pueden ser perjudiciales a otros.

El objetivo del documento es lograr la estabilizacion de las concentraciones de gases de efecto
invernadero en la atmdsfera, a un nivel que impida la interferencia antropogenas peligrosas en el sistema

climatico en la década siguiente a su entrada en vigencia.
d. Protocolo de Kioto

Prosiguiendo con los instrumentos, el Protocolo de Kioto nace en 19972% para otorgarle vinculo
juridico a la Convencion Marco de Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico que solo insta realizar y
poner en marcha las recomendaciones sin establecer algiin compromiso fijo para los estados. Este se adopto
durante la tercera conferencia de los Estados Partes de la Convencion mencionada y Costa Rica ratifico el
documento el 9 de agosto de 2002 y su enmienda DOHAZ! el 25 de mayo de 2016.

230 A pesar de entrar en vigor en el siglo pasado, es hasta el 16 de febrero de 2005 su entrada en vigor, debido a que necesitaba
que 55 estados ratificaran representantes del 55% del total de las emisiones de gases de efecto invernadero.
231 gustituye la figura del anexo B del Protocolo, asi como la insercion de parrafos a los articulos 3 y 4.
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El principio rector de este protocolo, una vez mas, es el de las responsabilidades comunes pero
diferenciadas, el cual puede identificarse dado que reconoce que los paises industrializados son los
principales responsables de los elevados niveles de emisiones de Gases de Efecto Invernadero presentes
en la atmdsfera, resultado de la quema de combustibles fésiles durante mas de 150 afios 22,

Con este se ha promovido el establecimiento de leyes y politicas que velen por el medio ambiente por
parte de los gobiernos, de la misma manera que la tematica se ha puesto en consideracién de las empresas

a la hora de hacer inversiones.

En su articulo 2 el Protocolo establece el cumplimiento de compromisos para limitar y reducir las
emisiones, con el fin de promover el desarrollo sostenible. Con este instrumento se puede observar de
manera clara cdmo es que la reduccion de emisiones esta ligada con el desarrollo sostenible que alude al

correcto uso de los recursos naturales.

El documento sugiere algunas medidas para alcanzar el fin buscado, como por ejemplo el fomento
de la eficiencia energética en los sectores pertinentes de cada economia nacional, la investigacion, la
promocion, el desarrollo y el aumento del uso de formas nuevas y renovables de energia, tecnologias de

secuestro de didxido de carbono y tecnologias avanzadas y novedosas que sean ecolégicamente racionales.

Se introducen los “mecanismos de flexibilidad” 0 “mecanismos de Kioto”: el comercio
internacional de los derechos de emision de los gases de efecto invernadero a partir de 2008 o las
Transacciones de Emisiones, asi como dos mecanismos que implican la transferencia de los créditos de
reduccion de las emisiones acumuladas provenientes a proyectos de reduccion de las emisiones en otros

paises no industrializados: la implementacion Conjunta y el Mecanismo de Desarrollo Limpio.

Con respecto al primero y, en otras palabras, el Protocolo permite el comercio de emisiones, el
establecimiento de la compra-venta de derechos de emisiones de los gases en cuestion, lo cual significa
que quienes reduzcan sus emisiones en mayores niveles que los establecidos en el compromiso, podran

vender los certificados de emision sobrantes a otros paises que se hayan quedado cortos 0 no hayan

232 | anexo | se refiere a los gases de efecto invernadero (Dioxido de carbono, Metano, Oxido Nitroso, Hidrofluorocarbonos,
Perfluorocarbonos y Hexafluoruro de azufre) y las categorias de fuentes (energia, procesos industriales, utilizacién de
disolventes y otros productos, agricultura y desecho). Y el Anexo Il referencia a los estados y su porcentaje de compromiso
cuantificado de limitacion o reduccién de emisiones y la diferenciacion entre los que se encontraban en proceso de transicion a
una economia de mercado.
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alcanzado su compromiso de reduccion. Es decir, incorpora un mecanismo de redistribucion de emisiones

entre los paises?,

La Implementacion o Aplicacion Conjunta permite a los paises industrializados cumplir parte de
sus compromisos de reduccion, al financiar proyectos que reduzcan las emisiones en otros paises también
desarrollados. En este caso el pais que realiza la inversion obtiene los derechos de emision mas beneficios
economicos y quien toma el proyecto obtiene la inversion y la tecnologia. Se resalta que, en este caso,

solamente se puede dar entre paises que tienen el estatus de industrializados en el instrumento.

El Mecanismo para un Desarrollo Limpio implementa sistema entre los gobiernos y las empresas
de los paises industrializados la oportunidad de transferir tecnologias limpias a los paises en desarrollo, a

través de inversiones que valen por la compensacion de derechos de emisiones.

Un aspecto a mencionar de suma relevancia para este trabajo de investigacion acerca de este
protocolo, es que si bien su objetivo era reducir alrededor de 5% las emisiones de gases de efecto
invernadero mundial, en relacion con los niveles de los afios 90, durante el periodo de 2008-2012, no hace
énfasis directo respectivo a las emisiones procedentes del sector transporte, el cual es considerado como

un sector difuso.

Sin embargo, dentro de los mecanismos contenidos en el instrumento entre otros se podria incluir:
proyectos con energias renovables, mejoras tecnoldgicas para la generacion de energia que pueden tener
repercusiones directas o pueden estar dirigidas a las tecnologias y mecanismos utilizados en el sector
transporte. Es decir, a pesar de no tener la preocupacion explicita a este sector, no es excluyente de la
posibilidad de incorporar estos equipos y procesos novedosos a este como mecanismo para disminuir las

emisiones y promover el uso de otro tipo de energia aparte de la quema de combustibles fésiles.

Por otro lado, en la decimosexta Conferencia de las Partes de la Convencion Marco sobre el Cambio
Climatico, en el 2011 se pactaron los Acuerdos de Cancun, en donde se insiste una vez mas en la
disminucion de emisiones desde diferentes aspectos como la cooperacion a largo plazo, intensificacion de

labores respecto a la adaptacion y mitigacion, financiacion, tecnologia y fomento de capacidad, entre otros.

233 Mecanismo impulsado por los Estados Unidos bajo la presion de grandes empresas, dividiendo asi la atmdsfera en espacios
repartibles entre los estados. Permisos de contaminacion calculables en unidades de dioxido de carbono, licencias para
contaminar que son repartidas por el Estado a las empresas a nivel nacional.
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e. El acuerdo de Paris

También existe el acuerdo de Paris del 12 de diciembre de 2015, adoptado en la 21? sesion de la
Conferencia de los Estados Partes de la Convencién Marco para el Cambio Climatico, la cual Costa Rica
ratifico el 13 de octubre de 201623, Al igual que el Protocolo de Kioto, este acuerdo tiene como base la

Convencion Marco y se origina de la misma preocupacion.

Este instrumento es novedoso en el sentido de que ahora no solo los paises desarrollados deben
disminuir o reducir sus emisiones de efecto invernadero, sino todos los paises firmantes estan obligados a
presentar planes de mitigacion con la libertad de que cada pais escoja su meta oportuna de acuerdo con
necesidades y prioridades nacionales, siempre bajo la aclaracion de que son los paises desarrollados

quienes deben encabezar los esfuerzos.

Tiene por objeto reforzar la respuesta mundial a la amenaza del cambio climatico en el contexto del
desarrollo sostenible y los esfuerzos por erradicar la pobreza. Y en su articulo 6, parrafo 4 establece
mecanismos de mitigacion de las emisiones de gases de efecto invernadero y apoyo al desarrollo

sostenible.
f. El acuerdo de Marrakech

Mas recientemente el Acuerdo de Marrakech, nace de la vigésimo segunda Cumbre de las Naciones
unidas para el Cambio Climético en 18 de noviembre de 2016, como instrumento politicamente vinculante

que marca las bases para la redaccion de normas de aplicabilidad o manual para el Acuerdo de Paris.

“El histérico Acuerdo de Paris establece el curso y el destino para la accién por el clima.
Aqui en Marrakech, los Gobiernos han subrayado que ahora este cambio es urgente,
irreversible e imparable ”.2%

Se reafirma la necesidad de construir en conjunto para reducir las emisiones y fomentar los esfuerzos

de adaptacién para alcanzar los objetivos de la Agenda de 2030 del Desarrollo Sostenible; asimismo, como

234 Al igual que el Protocolo de Kioto, para su entrada en vigor se necesitaba por lo menos que los paises que representaban el
55% de las emisiones mundiales lo ratificaran.

25 “Las naciones llevan adelante las acciones mundiales por el clima en la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el
Cambio Climatico de 2016” ONU Cambio Climatico. Disponible en: http://newsroom.unfccc.int/es/noticias/cop22-
comunicado-de-prensa-final/ Consultado de 21 de junio de 2017 a las 17:49.
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forma de elevar la ambicion y fortalecer la cooperacion interestatal para cerrar la brecha entre las emisiones

actuales y los objetivos a largo plazo estipulados en el Acuerdo de Paris.

En la cumbre se lanzaron alrededor de 40 proyectos para afrontar el cambio climético, entre los cuales
cabe resaltar que se hacen promesas en cuanto a la inversion de tecnologias limpias, compromisos para la

reduccion de emisiones para el 2020, la Iniciativa Mundial de Turberas?3®

, Compromisos por parte de
empresas privadas en cuanto a la energia renovable, la iniciativa Mundial para el Ahorro de Combustibles

para aportar a la mejora del consumo de combustible de los vehiculos, entre otros.

También existen otros compromisos no solo a nivel mundial sino regional. En ese sentido, Costa Rica
suscribio junto a los demas paises centroamericanos, el Convenio Regional sobre Cambios Climaticos en
1993. Desde antes de la existencia del Protocolo de Kioto o el Acuerdo de Paris, ya la region demostré su
interés y preocupacion por medio de este instrumento, con la finalidad de establecer que los Estados deben
proteger el sistema climético en beneficio de las generaciones presentes y futuras.

“Preocupados porque las actividades humanas han ido aumentando sustancialmente las
concentraciones de gases de efecto invernadero en la atmdésfera, y porque ese aumento
intensifica el efecto de invernadero natural, lo cual dara como resultado, en promedio,
el calentamiento adicional de la superficie y la atmdsfera de la tierra y que puede afectar
adversamente a los ecosistemas naturales y a la humanidad”?¥’.

Parte de una medida de ejecucion es solicitar a la comunidad internacional un trato especial para
favorecer el acceso y la transferencia de tecnologias para que ayude a los Estados centroamericanos a

sustituir las practicas obsoletas generadoras de gases de efecto invernadero por tecnologias limpias.

Costa Rica, al hacer pablico su acuerdo con las disposiciones de cada instrumento internacional, se
compromete a implementar en su normativa nacional las medidas necesarias para hacer valer sus
obligaciones adquiridas, al formar parte dentro de la esfera del derecho internacional publico, el Estado
costarricense tiene plena libertad de incorporar los mandatos internacionales de la manera que considere
oportuna, de acuerdo con sus necesidades e intereses, sin dejar de lado que los tratados deben ser vistos
por los legisladores y los tomadores de decisiones como un piso y no como un techo en cuanto a sus limites

y alcances.

236 |niciativa propuesta por el PNUMA cuyo objetivo es reducir las emisiones de gases de efecto invernadero protegiendo las
turberas (mayores reservas de carbono organico del suefio).
237 preambulo del Convenio Regional sobre Cambios Climaticos.
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Al tener esta libertad de accion para incorporar esos mandatos, resulta totalmente aceptable que Costa
Rica incluyera mecanismos fiscales para cumplir sus responsabilidades. Mas adelante se observara como

organizaciones internacionales no solo los aceptan, sino que incitan a la utilizacion de estas figuras.

Seguidamente se estudiara de qué manera la legislacion e iniciativas costarricenses se han adaptado

para el cumplimiento, el fortalecimiento y el respeto de las responsabilidades adquiridas.

5.2 Reflejo de los mandatos internacionales adoptados en la normativa costarricense relativa a
emisiones de carbono: ¢existe una real implementacion?

Como se menciono, al ratificar tantos instrumentos internacionales Costa Rica tiene una obligacion
de incorporar esas disposiciones a nivel nacional, de manera que se salvaguarde los principios y las
prioridades establecidas en estos marcos regulatorios de acuerdo con conveniencia siempre que se respeten
estos. A pesar de ser un pais pequefio, cuenta con fama de un pais a la vanguardia de la proteccion
medioambiental gracias al nimero de compromisos e imagen que ostentamos en el dmbito de la

preservacion de los recursos.

En temas ambientales, el pais tiene una vasta legislacion y sistema normativo al respecto que van
desde mandatos constitucionales hasta decretos ejecutivos y politicas publicas que velan por el tema.
Dentro de esta seccion, el enfoque se llevara a cabo con las disposiciones legales dirigidas a confrontar el
cambio climéatico y més especificamente, la contaminacion atmosférica; pues como se plante6 en la seccion
anterior, esta ligada a la emision de gases de efecto invernadero, dentro de los cuales se encuentra el

carbono.
a. Ley General de Salud

En cuanto a contaminacion atmosférica las preocupaciones nacionales no son extrafias ni novedosas.
En 1973, a través de la Ley General de Salud?®, ya se alude a este tipo de contaminacion y se aborda
acerca del cambio climatico en un capitulo entero respecto a la regulacion de los deberes y las restricciones

para evitar la contaminacion al ambiente.

Con respecto a las estipulaciones alli mencionadas, el articulo 296 establece la responsabilidad a todo

propietario o administrador de un edificio a encargarse de que este cuente con los medios y los sistemas

238 Capitulo IV de la Ley General de Salud. No 5395. Publicada en La Gaceta 222 del 24 de noviembre de 1973. Alcance 172.
1973. Semestre 2. Tomo 3, pagina 1122.
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para evitar descargas, emisiones 0 emanaciones que causen o contribuyan a la contaminacién atmosférica.
Y mas especificamente en cuanto a los bienes muebles: “/os fabricantes o vendedores de bienes muebles
o0 artefactos que por su naturaleza, construccién o uso puedan producir descargas o emanaciones que
causen o contribuyan a la contaminacion del aire, deberan incluir en esos bienes muebles un sistema
especificamente disefiado para el control de emisiones, de acuerdo con las normas aceptadas

internacionalmente”.

Dentro de estos bienes muebles cabria interpretar que se incluyeran los vehiculos particulares; por lo
tanto, la norma desde ese momento busca regularizar y prevenir la contaminacidn atmosférica a partir de
las responsabilidades de los propietarios. Pero dejando de lado la interpretacion propia, se observara mas
adelante que las iniciativas de uso de energia alternativa al combustible fosil no solo caben como

posibilidad, sino como una responsabilidad; pues el articulo continGa de la siguiente manera:

“[...] del mismo modo los propietarios de tales bienes muebles en especial vehiculos
automotores quedan obligados a mantenerlos y usarlos de modo de evitar o reducir la
contaminacion del aire ”.

Es decir, el control de los vehiculos automotores y las obligaciones por evitar y reducir la
contaminacion del aire existen desde antes de todos los instrumentos internacionales relacionados con la
capa de ozono y las emisiones, y a un afio de Estocolmo, lo que adelanta a Costa Rica en cuanto a su
preocupacion por la problematica y la utilizacion de otro tipo de energias por medio de incentivos que se

proponen es una manera de uso de vehiculos automotores para evitar o reducir la contaminacion.
b. Pago por Servicios Ambientales

Costa Rica cuenta con mas normas que abordan el tema de las emisiones como por ejemplo la Ley
No. 7575 del 13 de febrero de 1996, mas conocida como la Ley Forestal, que dentro de sus estipulaciones
se incorpora el Pago por Servicios Ambientales a traves del Fondo Nacional de Financiamiento Forestal
(FONAFIFO%),

239 Organo desconcentrado, con personeria instrumental, adscrito al Ministerio de Ambiente, Energia y Telecomunicaciones.
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Este Programa tiene como antecedente una serie de iniciativas que surgieron en los afios 80%%°: el
préstamo para incentivar la reforestacion, la ganaderia y la siembra de frutales?*!, la deduccion al impuesto
de la renta para impulsar la reforestacion, el Certificado de Abono Forestal?*? y el Certificado de Abono
Forestal para Manejo del Bosque que buscaba impulsar el manejo técnico de los bosques.

En su articulo 3 la Ley define los servicios ambientales como: “Los que brindan los bosques y las
plantaciones forestales y que inciden directamente en la proteccion y el mejoramiento del medio ambiente.
Son los siguientes: mitigacion de emisiones de gases de efecto invernadero (fijacion, reduccién, secuestro,

almacenamiento y absorcion) [...] 7.243

De acuerdo con esta Ley, las personas propietarias y poseedoras de bosques o plantaciones forestales
pueden acceder a un reconocimiento financiero por parte del Estado, mas especificamente el FONAFIFO,
por los servicios ambientales, entre los cuales cabe que la mitigacion de emisiones de gases de efecto

invernadero sea reconocida.

Este programa ofrece reconocimiento econémico por los servicios que provee el bosque. Si bien no
establece como un servicio ambiental la gestion de automotores y no toma en cuenta el no uso de
combustibles fosiles, esta prevé las emisiones de gases de efecto invernadero que tienen una incidencia
directa con la ya comentada contaminacion atmosférica, en donde por lo menos a nivel normativo, Costa
Rica va incorporando los estandares internacionales y sirve como base para incorporar regulaciones mas

especificas en los automotores.

Un aspecto relevante en cuanto al Pago por Servicios Ambientales y de interés con la relacion de
fiscalidad ambiental brevemente mencionado supra, es su financiamiento. En un primer momento la

principal fuente de financiamiento de este consistié en destinar un tercio de los recursos provenientes por

240 Alberto Méndez Rodriguez. “Experiencia de Costa Rica en el Pago de Servicios Ambientales ”. (Presentado en el Taller
Regional de Costos de Oportunidad e implementacién en proyectos REDD+, Cali, Colombia, 2011). Disponible en:
http://forestcarbonpartnership.org/sites/fcp/files/Documents/tagged/19-
Pago%20de%20Servicios%20Ambientales%20FONAFIFO%20Costa%20Rica%20-%20A.Mendez.pdf Consultado el 21 de
junio de 2017 a las 21 de junio de 2017 a las 18:00.

241 AID-032.

242 Titulo Fiscal negociable que entregaba el Estado para subsanar los gastos de la reforestacion.

243 Ademas del mencionado, la legislacién establece como servicio ambiental la proteccion del agua para uso urbano, rural o
hidroeléctrico; la proteccién de la biodiversidad para su conservacién y uso sostenible, cientifico y farmacéutico, de la
investigacién y mejoramiento genético, asi como para la proteccion de ecosistemas y formas de vida; y para la belleza escénica
natural para fines turisticos y cientificos.
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el impuesto de consumo a los combustibles?**

, el cual fue modificado a través de la Ley de Simplificacion
Tributaria, en donde se crea un impuesto Unico a los combustibles, donde ahora un 3,5% se destina a este

Programa.

También el articulo 47 de la Ley Forestal incluye otras fuentes de financiamiento como aportes
financieros del Estado, donaciones de organismos nacionales o internacionales, entre otros. Esto sin dejar
de lado inversiones por parte de empresas privadas que han llegado casi a los USD $7.000.000 en los

altimos afios*.

Este programa del pago por Servicios Ambientales, a pesar de ser previo al Acuerdo de Paris, encaja
con las disposiciones del articulo 5 de dicho instrumento que “alienta a las Partes a que adopten medidas
para aplicar y apoyar, también mediante los pagos basados en los resultados, el marco establecido en las
orientaciones y decisiones pertinentes ya adoptadas en el ambito de la Convencién respecto de los
enfoques de politica y los incentivos positivos para reducir las emisiones debidas a la deforestacion y la
degradacion de los bosques, y de la funcion de la conservacion, la gestidn sostenible de los bosques, y el

aumento de las reservas forestales de carbono en los paises en desarrollo [ .../ ”.
c. Carbono neutralidad

Costa Rica se ha propuesto como meta ser carbono neutral para el 2021, a los 200 afios de su
independencia. En el 2007 lanza su compromiso, para lo cual ha planteado una estrategia de Cambio
Climatico con modelo eco competitivo, bajo en emisiones y resiliente al cambio climético. Es a partir de
este carbono neutralidad que ha servido de base para todas las iniciativas dirigidas a la mitigacion de

emisiones de gases de efecto invernadero.

En el 2009 a través de la Estrategia Nacional de Cambio Climatico, Costa Rica oficializé su ambicion
por alcanzar la ya mencionada carbono neutralidad en 2021. Propone diferentes ejes estratégicos, en donde
casi su totalidad se refiere a este aspecto, al considerar la agenda tanto nacional como la internacional, con

el fin de promover el desarrollo sostenible mediante iniciativas de mitigacion y acciones de adaptacion

244 ey Forestal No.7575. Publicado en La Gaceta 72 del 16 de abril de 1996. Alcance 21. , art. 69.
25 “pago de Servicios Ambientales”. Fondo Nacional de Financiamiento Forestal. Disponible en:
http://www.fonafifo.go.cr/psa/ Consultado el 21 de junio de 2017 a las 17:58.
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para mejorar la calidad de vida en el pais, encaminado hacia una economia carbono neutral. Los ejes

contemplados en la estrategia son:
e Mitigacion de fases de efecto invernadero

Esta se divide en tres componentes: reduccion de emisiones de gases por fuentes?®, captura y
almacenamiento de dioxido de carbono?*’ y desarrollo de un mercado de carbono nacional con la

participacion activa en los mercados internacionales®*.

e Adaptacion al cambio climético

“La adaptacion es el ajuste en los sistemas naturales y humanos como respuesta a
estimulo climéticos actuales y esperados o sus efectos, los cuales moderan los dafios o
sacan ventaja de las oportunidades ”.24°

En otras palabras, el objetivo de esta adaptacion es reducir la vulnerabilidad de los sectores socio
productivos, con la finalidad de disminuir los posibles impactos y consecuencias negativos del cambio

climatico y aprovechar cualquier oportunidad que de este se derive.
e Sistema de métricas precisas, confiable y medibles

Esta visualizada para la generacion de informacion apta para el establecimiento de indicadores
medibles, reportables y verificables respecto a los demas ejes de la estrategia que funcionen para conocer
la realidad actual del pais y evaluar las acciones implementadas.

e Desarrollo de capacidades y transferencia de tecnologia

El objetivo principal de este eje resulta el desarrollo de procesos de fortalecimiento y mejoramiento

de las capacidades en instituciones, organizaciones y recursos humanos para llevar a cabo, con mayor

246 E| planteamiento de trabajo tiene como objetivo reducir la cantidad de emisiones en los sectores de energia, transporte,
agropecuario, industria, manejo de residuos sélidos, turismo, hidrico y cambio en el uso de suelos.

247 Se complementa de cuatro acciones estratégicas que hacen referencia al estimulo: reforestacion, deforestacion evitada,
regeneracion tanto natural antropogénica (regeneracion natural con base en acciones antropogénicas) y sistemas agroforestales
(combinacion de especies arboreas, arbustivas o herbaceas, generalmente cultivadas).

248 Hace referencia al pago por servicios ambientales, la marca C-Neutralidad, los mercados voluntarios (reducciones
verificables de emisiones) y mercados oficiales (mercados de desarrollo limpio y certificados de reduccion de emisiones).

249 Grupo Intergubernamental de Expertos sobre Cambio Climatico, 2007.

115



facilidad, los planes y las politicas de mitigacion y la adaptacion al cambio climatico. De igual manera,

incorporar e identificar las tecnologias respectivas®.
e Financiamiento

Se refiere a que los fondos publicos que estén dirigidos a la estrategia, efectivamente cumplan con las
expectativas para los cuales fueron asignados.

e Sensibilizacion pablica, creacion de cultura y educacion

Este eje busca moldear ciudadanos comprometidos y educados acerca de la ejecucion de proyectos,
prevencion, mitigacion y adaptacion al cambio climatico. Se pretende tener una sociedad con unos

patrones de consumo modificados a las disposiciones del cambio climético?.

Se establece que, en el decimonoveno informe del Estado de la Nacién en Desarrollo Humano
Sostenible, algunos de los avances para implementar esta estrategia se reflejen en diferentes mecanismos

nacionales que a continuacion se presentaran.?

El Acuerdo 36-2012 MINAET del 21 de mayo de 2012 en donde se oficializ6 el_Programa Pais de

Carbono Neutralidad, este programa es una iniciativa por parte del gobierno cuyo objetivo es desarrollar

capacidades nacionales, asegurando la calidad de informacion a partir de informes e inventarios. Tiene
como base la norma “Sistema de Gestion para Demostrar el Carbono Neutralidad”, el cual esta guiada bajo
normas internacionales respecto verificadores y validadores de huella de carbono e inventarios y es la

Unica reconocida por el gobierno costarricense para demostrar el carbono neutralidad.

Un tema muy abordado en los convenios acerca de las emisiones de carbono es producir informacion,
colaborar en su creacion e intercambio de la misma. El tener un sistema que busca la calidad de ella
posiciona a Costa Rica como un pais que toma en cuenta las recomendaciones e iniciativas contenidas en

estos tratados para afrontar la problemaética.

250 Consta de cuatro ejes de accion: capacidades humanas, institucionales, financieras y tecnoldgicas.

21 Compuesta por acciones planteadas dentro de educacion, formacion, sensibilizacion, participacion publica, acceso a la
informacion y cooperacion internacional.

22 Alejandra Granados Solis. Decimonoveno informe Estado de la nacién en Desarrollo Humano Sostenible. Carbono
Neutralidad: Avances y Desafios de cada al afio 2021.
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Existen varios sectores productores y de servicio acreditados mediante este programa y otros que ni
siquiera han ingresado solicitud de acreditacion a los organismos verificadores/validadores refrendados

por Ente Costarricenses de Acreditacion, los cuales hoy son Ginicamente dos: INTECO y EARTH.?3

Entre los acreditados cabe mencionar el Sector General y el Industrial por ambos validadores. Por el
INTECO se resalta el sector energia 'y por EARTH el uso de Tierra y Proteccion animal. Se destaca que el

sector transporte es uno de los tantos que no ha ingresado solicitud de aprobacion®®*,

El programa ofrece una certificacion a las organizaciones de carbono neutralidad, de acuerdo con la
informacion y reportes presentados y la entrega de una marca C-Neutral obtenida bajo la norma nacional
de carbono neutralidad Norma INTE12-01-06:2011 “MDC de Gestion para Demostrar la C-

neutralidad’’2%°,

También el programa establece un proceso de compensacion por medio de Unidades Costarricenses
de Compensacion®® por medio de lo que se ha estipulado por el Mercado Local o0 Doméstico de Carbono.

A través del “Reglamento de regulacién y operacion del mercado doméstico de carbono”?®’, este
mecanismo de compensacion funciona para las organizaciones que han realizado acciones para reducir las
emisiones de gases de efecto invernadero, pero no han logrado compensar la totalidad de estas y o obtienen
por medio de dichas unidades de compensacion. Es un mecanismo voluntario que contribuira a conseguir
los resultados de carbono neutralidad que, al estar basado en la voluntad de las personas ya sean fisicas o
juridicas que tengan interés en el mecanismo, se expedira Unicamente esas UCC y no derechos de emisién

de gases de efecto invernadero.

Otro avance es la formulacién de Medidas Nacionales Apropiadas de Mitigacién, las cuales se

acordaron en la decimosexta Conferencia de Estados Partes de la Convencion de las Naciones Unidas

253 Organismos acreditados de acuerdo con el Transitorio | del acuerdo 36-2012-MINAET.

254 «“programa Pais”. Direccion de Cambio Climatico. Disponible en: http://cambioclimaticocr.com/2012-05-22-19-47-
24/programas/programa-pais Consultado el 21 de junio de 2017 a las 18:01.

25 Acuerdo MINAET N° 70-2011 del 20 de setiembre de 2011.

2% En adelante UCC.

257 Reglamento de regulacion y operacion del mercado doméstico de carbono. Decreto Ejecutivo No.37926-MINAE. Publicado
en La Gaceta 217 el 11 de noviembre de 2013.

Posteriormente se refuerza con la “oficializacién de formatos, lineamientos y requerimientos para presentacion de gestiones
dentro del mercado doméstico de carbono y su acceso digital”’, Decreto Ejecutivo N0.39099-MINAE del 5 de mayo de 2015.
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sobre Cambio Climatico, para que los paises en desarrollo adoptaran medidas nacionales de mitigacion de

acuerdo con su realidad.

Y, por ultimo, se menciona la participacion del sector privado en el cumplimiento de la meta carbono

neutral mediante acciones del Programa Bandera Azul para enfrentar el cambio climético, con el fin de
brindar las primeras herramientas para fortalecer capacidades y ensefiar a las empresas a medir su impacto

ambiental.

d. Plan Nacional de Energia 2015-2030

Cabe mencionar otros documentos que se hallan dentro de la esfera proteccionista ante la
contaminacion atmosférica y el cambio climatico, como el Proyecto de Ley Marco de Cambio Climatico
y el Plan Nacional de Energia 2015-2030.

En cuanto a la primera, a pesar de no haber sido aprobada ain por la Asamblea Legislativa, refleja
una iniciativa preocupada e interesada. Si bien tiene muchos aspectos que mejorar, podria servir de base
para la presentacion de otros proyectos de ley que busquen regularizar de mejor manera la tematica.

Por otro lado, el Plan Nacional de Energia ofrece ejes especificos en cuanto al transporte y los
combustibles, separdndose en orientar la politica para una flota vehicular mas amigable ambientalmente,

un transporte publico sostenible y combustibles mas limpios.

Dentro del eje acerca de la flota mas amigable con el ambiente se resalta el objetivo de fortalecer el
financiamiento de acciones para reducir las emisiones por medio de un canon anual por emisiones
derivadas del proceso de combustion?®8, para ello se propone crear reglamentos para la implementacion y

aplicacion del canon por emisiones, uno para fuentes moviles y otro para fijas.

258 Plan Nacional de Energia, Eje 5, objetivo especifico 5.1.4.
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Ademas se pretende elaborar y ejecutar una estrategia con el fin de implementar incentivos fiscales

29 “asi como la elaboracion e implementacion de

de otra naturaleza para la compra de vehiculos eficientes
una estrategia para el desarrollo de infraestructura de recarga, normativa e incentivos para fomentar la
incorporacion de vehiculos eléctricos?®® y un Reglamento de exoneraciones que incorpore la inclusion de

nuevas tecnologias automotrices.

Con respecto a esto, se resalta la iniciativa y como Costa Rica toma en cuenta la utilizacion de los
incentivos y los mecanismos fiscales para reducir emisiones; sin embargo, en la practica ain no se han

incorporado en la normativa formalmente.

e. Otras medidas de implementacion

Lo que si es rescatable es el Reglamento para el Control e Inspeccion vehicular de las Emisiones de
gases y Particulas producidas por los vehiculos de motor de combustion interna??, cuyo objetivo es
“Establecer los lineamientos para el control de ingreso de circulacion de los vehiculos equipados con

motor de combustion interna para su autopropulsion con base a las emisiones contaminantes ”.

Todas estas acciones planificadas concuerdan con el Protocolo de Kioto; pues este recomienda como
politica o medida para la promocion del desarrollo sostenible con la reduccion progresiva o gradual de las
deficiencias del mercado, los incentivos fiscales, las exenciones tributarias y arancelarias y las
subvenciones que contradigan lo estipulado en la Convencién de Naciones Unidas. Asi como el fomento
de reformas, con el fin de promover politicas y medidas que limiten o reduzcan las emisiones de gases de

efecto invernadero que no se encuentran controlados en el Protocolo de Montreal.

Segun lo anterior, se puede decir que la Resolucion 004 del 11 de febrero de 2014 de la Direccion

General de Hacienda, aplica una de estas recomendaciones, a través de esta se concede autorizacion

259 Plan Nacional de Energia, Eje 5, objetivo especifico 5.2.1.

260 plan Nacional de Energia, Eje 5, objetivo especifico 5.2.3.

261 Reglamento para el control de las emisiones contaminantes producidas por los vehiculos automotores con motor de
combustion interna. Decreto Ejecutivo N0.39724-MOPT-MINAE-S. Publicado en La Gaceta 103 del 30 de mayo de 2016.
Alcance 87.
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geneérica para que el programa Fomento de la Estrategia de neutralidad climatica de Costa Rica, como
modelo de desarrollo bajo en emisiones de carbono, adquiera bienes y servicios exentos de Impuesto de
Ventas o consumo. Programa resultado de la cooperacion entre el gobierno costarricense y aleman para
contribuir a la proteccion del clima y al desarrollo sostenible en Costa Rica, a través del fomento de una

economia de bajo impacto climatico y la reduccion de gases de efecto invernadero?®,

Con este acuerdo de cooperacion se fortalecen e implementan las necesidades continuamente

mencionadas en los instrumentos internacionales acerca del impulso de la cooperacion internacional.

Si bien Costa Rica, no es Estado industrial reconocido en el Protocolo de Montreal, al haber ratificado
el Protocolo se compromete indirectamente a asumir las obligaciones acerca de estos contaminantes, a esto
el Decreto No. 30221-S23 regula los contaminantes categorizados como los contaminantes criterio,

parametros que el Plan Nacional de Energia tiene como objetivo estratégico actualizar.

Hay otros los instrumentos normativos existentes en la esfera legal costarricense, relacionados con las
emisiones de carbono. Algunos méas que cabe mencionar son el Decreto Ejecutivo No. 39482-MA, donde
se declara de interés publico la Estrategia para la Ganaderia baja en Carbono en Costa Rica 2015-2034 y
el Decreto Ejecutivo No. 38349-MINAE que resulta ser la declaratoria de interés publico del Proyecto
Everest Carbono Neutro 2018 y el Decreto Ejecutivo No. 25067-MINAE, del 22 de abril de 1996, “Fondo
Especifico Nacional para la Conservacion y el Desarrollo de Sumideros y Depositos Especificos de Gases
de Efecto Invernadero”, el cual establece un fondo para buscar que los socios inversionistas ingresen a un
fondo especifico bajo un fideicomiso, para ejecutar los términos de los proyectos nacionales en cuanto a
la reduccién de emisiones de los gases de efecto invernadero. Este se define como un mecanismo eficaz
en el manejo de los recursos de la inversion de capital aportado por socios extranjeros a proyectos de

implementacién conjunta.

Por el momento estos son todos los instrumentos legales con los cuales cuenta el pais para el trato de

las emisiones derivadas de obligaciones internacionales, los cuales se pueden ligar directamente con el uso

262 promulga Acuerdo derivado del Convenio de Cooperacién Técnica bajo la modalidad de Canje de Notas sobre el fomento
de la estrategia de neutralidad climatica de Costa Rica como modelo de desarrollo bajo en emisiones de carbono. Decreto
Ejecutivo N0.37639-RE Publicado en La Gaceta 77 del 23 de abril de 2013.

263 Contaminantes primarios, secundarios y terciarios. Dentro de los contaminantes monitoreados se encuentra el Material
Particulado y Oxidos de Nitrégeno. Para definiciones técnicas consultar:
https://www.ministeriodesalud.go.cr/images/stories/docs/DPAH/2016/DPAH_VI_informe_anual_calidad_aire GAM_2013 2
014.pdf Consultado el 21 junio de 2017 a las 18:02.
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de energia alternativa a los combustibles fosiles en vehiculos particulares, pero como se observara mas
adelante existen dos proyectos de ley que se encuentran en revision en la Asamblea Legislativa, lo cual
vendria a fortalecer ain mas el marco juridico costarricense en materia fiscal ambiental y posicionaria al
pais todavia mejor en sus esfuerzos por hacer valer las iniciativas mundiales por el control de las emisiones

y el mejoramiento de la capa de ozono.

Con respecto a ello, cabe recalcar que no solo debe de enfocarse hacia el carbono neutralidad a la que

Costa Rica tanto aboga, sino que debe implementarse una perspectiva dirigida al cambio climatico.

5.3 Posibles mecanismos juridicos derivados de las obligaciones ambientales a la luz del proceso de
adhesion de Costa Rica a la OCDE

Costa Rica no solo ha contraido compromisos en el campo ambiental internacional; sino la posible
adhesion a la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémicos (OCDE) que, si bien per se
no es una obligacién ambiental, indirectamente implica una serie de reformas y politicas necesarias para

la aceptacion de Costa Rica dentro de este selecto grupo de estados parte de la organizacion.
a. Costa Rica hacia la OCDE

Costa Rica inici6 su solicitud para vincularse a dicha organizacién hace varios afios. En el 2012
requirié formalmente ingresar y desde entonces se ha encontrado en un proceso de validacién y estudio
para determinar su aprobacion como estado parte. En el 2015 fue cuando los estados miembros de la

organizacion acordaron abrir las discusiones y las revisiones acerca de la membresia de Costa Rica*.

Para alcanzar dicha validacion, se debe contar con la aprobacion y el visto bueno de los 22 comités
técnicos definidos en la Hoja de Ruta acerca de las politicas relacionadas de acuerdo con las tematicas que
atiende cada uno de ellos. Entre estos y en concordancia e interés de la presente investigacion, cabe

mencionar el comité de Asuntos Fiscales, Politica Ambiental, Salud y Politica Cientifica y Tecnoldgica.

264 Junto a con Costa Rica, se acept6 iniciar discusiones con respecto a Lituania.
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Dentro de la organizacion existen catorce direcciones especializadas?®®

que tratan distintos asuntos de
acuerdo con su expertise. Son las encargadas de establecer las pautas que las politicas de los estados
miembros deben seguir. Y de igual manera, se deben resaltar tres direcciones concernientes al uso de
energias alternativas al combustible fosil en el sector transporte en el marco de la problematica: la

Direccion de Medio Ambiente, la Direccion de Energia®®® y la Direccion de Asuntos Fiscales?®’.

La aceptacion de Costa Rica en la organizacion en cuestion, esta planeada para mayo de 2018 por
parte del gobierno. Una vez adentro, algunos de los beneficios que se podrian disfrutar de acuerdo con el
Ministro de Comercio Exterior, Alexander Mora son?%:

e Mejoras en la transparencia, aumento en la rendicion de cuentas y lucha contra la corrupcion.

e Credibilidad del gobierno ante inversionistas internacionales en areas corporativas, de inversion,
competencia, mercados financieros, servicios publicos, educacion, ambiente y administracion

publica.
e Promocion de existencia de mercados mas competitivos en beneficio de consumidores.

e Vinculos con paises ricos, red de contactos con los cuales tratar temas relevantes para el pais, entre

ellos asuntos fiscales y ambientales.
e Participacidn en decisiones globales.

“[...] La organizacion podra contribuir a que el pais impulse un mayor crecimiento
econdmico, una mayor inclusién social, mejores estandares ambientales, el fomento de

265 «B] trabajo de la OECD”. OCDE. Disponible en: http://www.oecd.org/centrodemexico/laocde/eltrabajodelaocde.htm
Consultado el 21 de junio de 2017 a las 18:04.
266 gsta se desagrega en dos departamentos:

- Agencia internacional de energia: 6rgano autdnomo que depende administrativamente del Secretariado de la OCDE a
través del cual se busca mejorar el suministro de energia y favorecer una utilizacion razonable de esta, integrar las
politicas energéticas y medioambientales y establecer el didlogo entre paises miembros como no miembros.

- Agencia de la Energia Nuclear: 6érgano semiautonomo que tiene como mision promover la cooperacion entre los
gobiernos de sus miembros para desarrollar energia nuclear como fuente de energia amigable medioambientalmente.

267 Trabaja en el desarrollo de normas fiscales internacionales y brinda marco para tratar cuestiones de politica y administracion
fiscal.

268 Alexander Mora, ministro del Comercio Exterior 2014-2018. Citado en Juan Pablo Arias ¢Qué es la OCDE y qué gana
Costa Rica con ingresar al organismo? (2015). Disponible en: http://www.crhoy.com/archivo/que-es-la-ocde-y-que-gana-
costa-rica-con-ingresar-al-organismo/economia/ Consultado el 21 de junio de 2017 a las 18:05.
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la competividad, la transparencia y un desarrollo sostenible innovador, sobre la base de

una funcién publica ética y eficiente ”.2%°

b. Desarrollo Sostenible y preocupacién ambiental dentro de la OCDE

En la actualidad, el desarrollo sostenible es un tema esencial para la comunidad internacional y no se
puede hablar de crecimiento econdémico sin tomar en cuenta otros factores como el social y el ambiental.
Y para la entidad en cuestién, una gran parte de sus disposiciones son de indole ambiental; pues la misma
ha sido lider en el desarrollo de mecanismos e instrumentos practicos para implementar politicas
ambientales vinculantes con las necesidades y el desarrollo nacional de cada pais, con el fin de alcanzar

un crecimiento econdémico en armonia con el ambiente.

Segun Pefia Chacon, el incorporar a Costa Rica a la OCDE implica el aceptar las regulaciones
especificas ambientales contenidas en las Decisiones y Recomendaciones emitidas por el consejo, dentro
de las cuales se puede destacar la prevencion y el control integrado de la contaminacion, la aplicacién del

principio de contaminador-pagador a la contaminacion accidental, carbon y medio ambiente, entre otros.

En otras palabras, asi como se esperan ventajas de esta adhesion, también surgen obligaciones que se
desprenden de dicha incorporacién al organismo internacional y, en este caso en especifico, en materia
ambiental, lo cual implica el apego a través de las disposiciones nacionales de la Politica Ambiental de la

Organizacion, asi como las decisiones y recomendaciones emanadas por el Consejo.

Dicha politica se conoce como “Perspectiva Ambiental para el ano 2030”, como parte de las acciones
esenciales recomendadas por el documento, cabe destacar el recurrir a una combinacién de politicas
complementarias para afrontar los problemas de mayor indole y complejidad, enfatizando en instrumentos
de mercado como los impuestos y los permisos comercializables con el objetivo de reducir los costes de
las acciones contaminantes. También menciona la priorizacién de las acciones en los ambitos con mayor

impacto negativo en el medio ambiente, como por ejemplo la energia y el transporte.

Como parte de la politica de la OCDE se identifica la asignacion de un valor o precio a los recursos

naturales; es decir, la valuacion econdmica de estos, asi como en el uso de incentivos e instrumentos

269 “Términos de Referencia de la Asistencia Técnica para Fortalecer la Evaluacion Ambiental Integrada en Costa Rica en el

marco del proceso de adhesion a la OCDE ”. Disponible en: http://www.aecid.otc.cr/wp-content/uploads/2017/02/ TERMINOS-
DE-REFERENCIA-OCDE-MINAE-20-de-febrero-2017.pdf Consultado el 21 de junio de 2017 a las 18:06

123


http://www.aecid.otc.cr/wp-content/uploads/2017/02/TERMINOS-DE-REFERENCIA-OCDE-MINAE-20-de-febrero-2017.pdf
http://www.aecid.otc.cr/wp-content/uploads/2017/02/TERMINOS-DE-REFERENCIA-OCDE-MINAE-20-de-febrero-2017.pdf

basados en el mercado. Es dentro de estas disposiciones que instrumentos como incentivos fiscales caben

de manera concordante con lo establecido por la organizacion.

De igual manera, la politica realiza analisis acerca de las consecuencias que el mundo podria afrontar
en caso de no implementarse las acciones necesarias para evitar el dafio ambiental. Algunos sectores son

considerados fundamentales de tomar acciones al respecto.

Con respecto al sector energia se sefiala que resulta indispensable un marco de politicas que incentiven
el uso de energia renovable y procesos alternativos, asi como combustibles de bajo contenido de carbono;
pues el uso de combustibles fosiles es la principal fuente de efecto invernadero causante de la mayor

preocupacion actual: el cambio climatico.

En cuanto al transporte, el precio del transporte deberia reflejar los costes del dafio ambiental y
repercusiones en la salud en su totalidad. Y un método recomendado es mediante impuestos a los
combustibles, esto incluye la eliminacién de exenciones fiscales y la asignacion de precio a los medios de

transporte.

Anteriormente se sefial6 que Costa Rica posee ya una serie de disposiciones relativas al transporte y
la energia en su relacidn directa con las emisiones de gases de efecto invernadero; sin embargo, se observa
que muchas de las recomendaciones de la OCDE estan estipuladas en el Plan de Energia aun sin ser
realmente implementadas. Asuntos que debe priorizar y enfatizar el Estado costarricense, puesto que ya
como parte de este compromiso todos los paises miembros de la OCDE disponen de impuestos sobre la
energia con resultados e incidencia ambiental muy positiva, a pesar de que en un principio no fueron

concebidos para tal fin?’® y el pais no se puede rezagar.

La asignacion de un precio a la contaminacion que puede ser a través de impuestos al carbono o
regimenes de comercio de derechos de emision resulta esencial. Con este mecanismo se tiende a minimizar
costos de la concrecion de un objetivo medioambiental determinado e incentivar la eficacia adicional y la

innovacion, pues con ellos se promueve los patrones de produccion y consumo méas sostenibles?™.,

270 Enviornment and Managment para la Fundacién Ambiental, Fiscalidad ambiental e instrumentos de financiacion de la
economia verde, (2014): 5. Disponible en: http://www.forumambiental.org/pdf/fiscalidad_ambiental.pdf Consultado el 21 de
junio de 2017 a las 18:06

271 Contribucion de la OCDE a Rio +20, Crecimiento verde incluyente para el futuro que deseamos (2012):12. Disponible en:
https://www.oecd.org/greengrowth/Rio-brochure-Spanish-part-1.pdf Consultado el 22 de junio de 2017 a las 19:32.
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“Los instrumentos de asignacion de precios también pueden generar ingresos fiscales
adicionales para mitigar las restricciones presupuestarias de los gobiernos y contribuir
a financiar sectores prioritarios criticos como la salud, la educacién o el desarrollo de
infraestructuras .27

Con respecto a esto, existen algunos paises que han iniciado procesos de reformas para la constitucion
de impuestos ambientales y han reducido los impuestos al trabajo. Si se observa de esta manera, esta podria
Ilegar a ser una estrategia que colaboraria con el aumento del empleo alentando el crecimiento econémico

sostenible.

“Si las economias avanzadas aplicaran impuestos o derechos subastables para lograr la
reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero a las que se comprometieron
en los Acuerdos de Cancun, hacia 2020 podrian recaudar 250.000 millones de dolares
por afio 273
En contraposicion con los objetivos esperados de este crecimiento verde, los subsidios a
contaminantes como el combustible fosil, favorecen las emisiones de gases de efecto invernadero y, por
ende, la contaminacion atmosférica causante del calentamiento global, alentando el consumo excesivo de
este tipo de energia. De tal manera, se limitan las posibles acciones que puedan llevar a cabo los gobiernos

en pro de politicas a largo plazo.

“La contribucién a la consolidacion fiscal mediante el aumento de los ingresos con
impuestos ambientales y la eliminacion de los subsidios a actividades perjudiciales para
el medioambiente. Estas medidas también pueden ayudar a generar o liberar recursos
para programas de lucha contra la pobreza en areas como el abastecimiento de aguay
el saneamiento, o para otras inversiones a favor de los pobres ”.274

Los subsidios al combustible fésil disminuyen la competitividad con respecto a los costos de las
fuentes de energia renovable y tecnologias innovadoras y limpias. Es importante sefialar que el dinero
gastado en subsidios a nivel mundial no tiene alguna clase de beneficio sobre la pobreza, dejando por fuera

un elemento clave del desarrollo sostenible.

Por ello, la OCDE recomienda la eliminacion unilateral de estos subsidios y asigna los recursos de
una manera mas eficiente en todos los ambitos. Asi se liberarian recursos para distribuirlos a otras areas

como para combatir el cambio climatico.

272 Contribucion de la OCDE a Rio +20, op. cit., 12.
213 |dem.
274 Contribucion de la OCDE a Rio +20, op. cit., 9.
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“Las ganancias en ingresos reales derivadas de la eliminacion unilateral de los subsidios
al consumo de combustibles fésiles podrian llegar al 4% en algunos paises. Al mismo
tiempo, las emisiones globales de gases de efecto invernadero descenderian el 6% hacia
2050, en comparacion con lo que sucederia si se siguiera como hasta ahora ”.#’5

Otro mecanismo que se puede desprender de la politica medioambiental de la OCDE, el cual puede
llegar a implementar Costa Rica en respuesta de las obligaciones que obtendra una vez dentro de la
organizacion, es el aumento a gravamenes a la circulacién para combatir la densidad y la congestion

vehicular.

Con todas estas préacticas e incluso con beneficios ambientales, los demas sectores como el social y el

econdmico se veran beneficiando, alcanzando armonia entre los pilares del desarrollo sostenible.

Aparte de esta perspectiva, la OCDE cuenta con una estrategia o propuesta paradigmatica para el
crecimiento verde, a través de la Declaracion de la OCDE sobre Crecimiento Verde de junio de 2009, la

cual suscribié Costa Rica en setiembre de 2012 sin ser miembro de la organizacion.

“Esta decision de Costa Rica refleja el solido compromiso del pais de contar con los més
altos estandares con respecto a las politicas ambientales, su clara intencion de
convertirse en una economia de bajas emisiones de carbono y de seguir contribuyendo a
la conservacion de la biodiversidad .27

La misma proporciona un marco de referencia claro sobre como los diferentes estados pueden llegar
a alcanzar el crecimiento econémico y el desarrollo, al mismo tiempo que impiden la degradacion
ambiental, combaten el cambio climatico y el uso ineficiente de recursos naturales?’’. Es decir, asegurar

este crecimiento de una manera ambientalmente sostenible.

La politica de crecimiento verde forma parte integral de las reformas estructurales necesarias para
promover un crecimiento fuerte, mas sostenible e incluyente?’®, el cual comprende y aborda diferentes
aspectos, por ejemplo: economia ambiental e integracién de politicas publicas, asi como una

reestructuracion industrial hacia tecnologias verdes. Para Pefia Chacén, entre los desafios principales

275 Contribucién de la OCDE a Rio +20, op. cit., 27.

28 René Castro. Ministro de Ambiente y Energia 2010-2014. Citado en “Costa Rica suscribe la Declaracion de la OCDE sobre
crecimiento verde 7, Revista Summa (2012). Disponible en: http://www.revistasumma.com/30314/ Consultado el 21 de junio
de 2017 a las 18:11.

217 Agel Gurria. Secretario General de la OCDE. Mensaje del secretario General: Crecimiento verde incluyente para una
economia mas fuerte, mas justa y mas limpia en Contribucion de la OCDE a Rio +20, op. cit., 1.

278 Contribucion de la OCDE a Rio +20, op. cit., 8.
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abordados en la estrategia se halla la reduccién de emisiones de gases de efecto invernadero y la

contaminacion.

A manera de conclusién, una vez que Costa Rica sea parte de la Organizacién debera asumir mas
responsabilidad en el tema del cambio climatico y una manera de hacerlo es a través de mecanismos
fiscales, para asegurar la eficiencia del proceso para alcanzar la meta de reducir las emisiones de gases de
efecto invernadero. Si bien ain queda camino por recorrer, a nivel mundial existen muchos ejemplos que
se podrian implementar a nivel interno, ajustando cada mecanismo a la realidad nacional. Al estar el pais
tan comprometido con la proteccion y la preservacion de los recursos, se observa que el proceso no
empezara desde cero. Resulta necesario adecuar los instrumentos y los mecanismos ya existentes y
reformarlos, asi como fortalecerlos con nuevas métodos y figuras. De aplicar una nueva politica es

recomendable hacerlo de manera gradual para ir adaptandose al cambio

Para cerrar el capitulo en cuestién y como se explico en un primer momento de este estudio, debe
tenerse muy claro que la contaminacidén atmosférica no es un tema aislado que afecta a determinado
Estado; por ello, se ha elevado su proteccion a nivel del derecho internacional pablico con un conjunto de
instrumentos que procuren el compromiso de toda la comunidad mundial en confrontar este problema en
aras de conseguir un desarrollo responsable y un comportamiento ambientalmente consciente por parte de
todos los Estados. A través de instrumentos como la Convencion de Viena, el Protocolo de Montreal y la
Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico, entre otros, es que se ha establecido
las responsabilidades nacionales en cuanto a las cuotas de emisiones de gases de efecto invernadero en
funcion del desarrollo sostenible, en especial en los paises desarrollados; esto no significa que quienes se

encuentran en desarrollo deban omitir puesto que como se menciond supra, s una preocupacion coman.

En Costa Rica, desde antes de la creacion de estos instrumentos, ya se incluian disposiciones
normativas en cuanto a la contaminacion provocada por las emisiones de gases contaminantes y conforme
han pasado los afios se han ido incorporando mas figuras que promueven la proteccion al ambiente,
abordada desde el tema de las emisiones como es el caso del Pago por Servicios Ambientales, el
compromiso de carbono neutralidad y otras politicas incluidas en el Plan Nacional de Energia 2015-2030

directamente unidas con el uso de energias alternativas al combustible fésil en los vehiculos particulares.

Si bien no todas las obligaciones adquiridas por Costa Rica frente a la comunidad internacional son

ambientales, gracias a la magnitud de los problemas ambientales sufridos por un desarrollo desequilibrado,
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muchas de ellas se complementan o son vistas desde un enfoque integro del desarrollo sostenible, como
tal es el caso de los compromisos economicos como lo es la adhesién a la OCDE que pretende el pais, lo
cual significa reformas importantes en cuanto a la aplicacion de politicas que incentiven el uso de energia
renovable y alternativa al combustible fosil a nivel nacional, con el fin de alcanzar los requisitos esperados
como miembro, que hagan valer las decisiones y las recomendaciones del consejo de la organizacion y

repercutan en su impacto mundial como Estado.
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TITULO 1Il. (SON LOS INCENTIVOS FISCALES UNA SOLUCION
JURIDICAMENTE VIABLE PARA LA PROMOCION DEL USO DE ENERGIAS
ALTERNAS AL COMBUSTIBLE FOSIL EN VEHICULOS PARITICULARES?

Capitulo 6. Experiencias en el uso de incentivos fiscales de caracter ambiental en el sector
transporte para la reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero

6.1. Implementacién de reformas verdes: estudio y presentacion de las experiencias internacionales
de primer mundo, en cuanto a incorporar figuras tributarias para incentivar el uso de energia
alternativa al combustible fésil en vehiculos particulares

Como se menciond, muchos de los paises de la OCDE ya han incorporado impuestos y figuras
tributarias para incentivar la disminucién de las emisiones de gases de efecto invernadero, paises que son

considerados de primer mundo por su economia.

Con respecto a la experiencia internacional en tributos acerca de la contaminacion vehicular, existen
diversos paises en Europa y Asia adelantados en la implementacién a nivel nacional con distintos tipos de
figuras tributarias realizadas. Estas van desde impuestos y tasas hasta subsidios, con lo cual se demuestra
el compromiso y la anuencia por afrontar el cambio climéatico y cumplir de la mejor manera con las

obligaciones internacionales al efectuar esfuerzos.
a. Impuestos ambientales

Para Almeida?”® y de acuerdo con la Agencia Europea del Medio Ambiente de los paises de la OCDE,
los principales impuestos ambientales utilizados en Europa son a productos energéticos, por emisiones a
la atmésfera, a vehiculos, por contaminacion al agua, por la generacién de residuos sélidos y manejo de la
biodiversidad y vida silvestre. Entre los paises que cuentan con impuestos y tasas en la tematica se pueden
identificar: Alemania, Austria, Australia Bélgica, Canada, Chile, Corea, Croacia, Dinamarca, Holanda,

Noruega, Portugal, entre otros.

279 Maria Dolores Almeida, Politica fiscal en favor del medio ambiente en el Ecuador: Estimaciones preliminares (Santiago de
Chile: Naciones Unidas, 2014): 9-10. Disponible en:
http://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/37433/S1420714 es.pdf Consultado el 21 de junio de 2017 a las 18:12.

280 Maria Dolores Almeida, op. cit.
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Dentro de los paises de la OCDE cabe identificar tres tipos de impuestos de interés para la presente
investigacion: los impuestos ambientales a productos energéticos, a las emisiones al aire y los impuestos

a vehiculos.

Se procedera a profundizar un poco mas acerca de estos?®!; el primero es de los mas importantes
aplicados en el ambito ambiental en estos paises, principalmente a la gasolina. Al principio, se crearon por
razones fiscales, sin embargo, no puede dejarse de lado el impacto medioambiental que tienen de forma

paralela como resultado.

Los impuestos al aire estan presentes en un sinnimero de paises, por ejemplo: Australia, Corea, Suecia
y Hungria. En estos casos, la tasa se calcula de acuerdo con las emisiones que pueden variar segun el tipo

de contaminante, el nivel de contaminacion y la ubicacion de la fuente emisora.

Por otro lado, los impuestos a los vehiculos se pueden dividir en tres principales por: la adquisicion
de autos nuevos, el derecho a utilizar el vehiculo por afio y el cobro de derechos por el uso de camino o
carreteras y, al mismo tiempo, pueden ser variados, de manera que se incorpore elemento ambiente. Estos
pueden cambiarse de acuerdo con el tamafio de la maquina o poder, peso y las emisiones del vehiculo y

tipo de certificacion. Algunos ejemplos de ellos son los siguientes?82:

- Albania posee un impuesto al carbono en donde la base impositiva es el tipo de combustible y el
monto a cobrar se determina por el tipo de combustible y se aplica a los importadores y los subproductores

de petréleo.

- Desde 1997, Dinamarca tiene en su normativa un impuesto verde a los vehiculos de pasajeros, donde
el monto se calcula de acuerdo con el consumo y el tipo de gasolina por vehiculo.

281 Compilacion realizada por Graciela Moreno Arellano, Paola Mendoza Séanchez y Sara Avila Forcada. Impuestos
ambientales: lecciones en paises de la OCDE 'y experiencias en Meéxico: 46-47. Disponible en:
https://books.google.co.cr/books?id=I\VPXr-
bHeNQC&pg=PA78&Ipg=PA78&dg=impuestos+ambientales+albania&source=bl&ots=7yFO-
zeYnf&sig=21KRhnf24ZJ1ej3AemikKOXRTgE &hl=es&sa=X&redir_esc=y#v=onepage&g&f=false Consultado el 21 de junio
de 2017 a las 18:14

282 Maria Dolores Almeida, op. cit.19-25.
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https://books.google.co.cr/books?id=lVPXr-bHeNQC&pg=PA78&lpg=PA78&dq=impuestos+ambientales+albania&source=bl&ots=7yFO-zeYnf&sig=21KRhnf24ZJIej3AemikKOxRTgE&hl=es&sa=X&redir_esc=y#v=onepage&q&f=false

- Espafia desde 1992 cobra un impuesto a la matriculacién o registro segun el tipo de vehiculo y el
nivel de emisiones de dioxido de carbono, de igual manera Portugal que desde el 2007 incluye un impuesto

al registro del vehiculo, de acuerdo con las caracteristicas propias del mismo, se incluye las emisiones.

A nivel estatal, Espafia reformo través de la Ley51/2007 el impuesto especial sobre determinados
medios de transporte, en donde ahora el tipo impositivo depende de las emisiones de dioxido de carbono

de los vehiculos?82,

Similar a este se encuentra el impuesto a los vehiculos de pasajeros y motocicletas de Holanda, donde
el monto depende de dos componentes especificos, por cada gramo de didxido de carbono emitidos sobre
un limite permitido y un porcentaje del precio de mercado donde se penaliza con un monto a los vehiculos
que utilizan diésel y no contienen un filtro de particulas (2010). Y también Francia que tiene el impuesto
a los vehiculos motorizados con grandes emisiones de diéxido de carbono, donde la base impositiva es los
vehiculos con emisiones mas altas de dioxido de carbono al limite establecido en las disposiciones.

Si bien son muchas las medidas aplicadas en los diferentes lugares del mundo, segin cada una de las
realidades, por el momento se enfatizara en paises que se hallan mas adelante en la implementacion de las
reformas tributarias e instrumentos fiscales relacionados principalmente con incentivar la conducta de la
poblacion hacia el uso de combustibles, muchas veces se basan en incentivos que promocionan

automaéviles eléctricos o hibridos.

Para Naciones Unidas, los vehiculos eléctricos como solucién al uso de energia alternativa al
combustible fésil, ofrecen varias ventajas de la movilidad eléctrica. Entre ellas cabe mencionar los
beneficios a la salud en las zonas urbanas, en donde se presentan problemas serios en cuanto a la
contaminacion atmosférica, consecuencia de las emisiones del sector transporte. A esto, la organizacion le
adiciona el potencial importante de generar desarrollo econémico al reducir los costos del transporte, como

ya se estudio el elemento clave del desarrollo sostenible por el cual se aboga.

La electrificacion del transporte incluye una serie de beneficios como el favorecimiento a las
reducciones de emisiones, que tanto se les exige a los fabricantes como parte de los compromisos

adquiridos por casi todos los gobiernos mundiales, a mejorar la calidad del aire, reducir una dependencia

283 Agencia Tributaria. Impuesto espacial sobre determinados medios de trasporte. 2012. Capitulo 7: 7,5.
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energética a los combustibles fésiles, aporta mayor eficiencia energética en el transporte, atraer actividad

industrial y fomentar nuevos modelos de negocios, entre otros 284,
b. Incentivos fiscales de caracter ambiental

La Asociacion Europea de Constructores de Automadviles?® realizé un estudio acerca de los incentivos
existentes en Europa, en relacion con los automoviles eléctricos, en donde aproximadamente un tercio de
los paises de esa region no poseen ningun tipo de incentivo en esta materia, tal como es el caso de Chipre,

Eslovenia, Polonia, entre otros.

De acuerdo con la misma organizacion, los incentivos por lo general consisten en reducciones o
exenciones de impuestos, como por ejemplo en Alemania, Portugal o los Paises Bajos, asi como también

pagos al momento de la adquisicion para los compradores como en Espafia y Luxemburgo.

Por otro lado, en Asia resulta que paises como China y Japon estdn implementando este tipo de
medidas e incentivos también, pero por cuestiones de idioma y sistema, es mas complejo el analisis dentro
de esta investigacion. Sin embargo, se mencionara el esfuerzo anticipado de Hong Kong, en donde desde

el 2007 se introdujo un incentivo tributario basado en la eficiencia en cuanto al consumo de combustible?®.

La industria automovilistica en Europa apoya la introduccion de estos incentivos fiscales; pues
resultan ser una importante herramienta para el consumidor y reducir la contaminacion. Ademas de que

colaboran con la creacion de tecnologias innovadoras.?®’

A pesar del precio que conlleva la compra de un auto hibrido o eléctrico, en paises como Noruega y
Holanda se ha establecido incentivos y beneficios que los ha llevado a ser vistos como modelo para la
promocion de estos vehiculos, cuyo resultado es la modificacion de conducta por parte del consumidor y

se debilita la dependencia a los combustibles fosiles en esos paises.

284 Mario Armero, “Vehiculo eléctrico (vehiculo alternativo): mercado e industria”, (presentado en Santander, 26 de agosto de
2014). Disponible en www.anfac.com/prensa/openPublicPdf.action?idDoc=9049 Consultado el 21 de junio de 2017 a las 18:15.
285 ACEA de acuerdo con sus cifras en inglés.

28“Historias Exitosas de Eficiencia en vehiculos”. Center of Clean Air Policy. Disponible en: http://ccap.org/assets/Historias-
Exitosas-de-Eficiencia-en-Vehiculos CCAP.pdf Consultado el 21 de junio de 2017 a las 21:58

287 “Incentives for electrically-chargeable vehicles are now applied in all western European countries”. European Automobile
Manufacturers ~ Association.  Disponible en:  http://www.acea.be/news/article/incentives-for-buying-electric-vehicles
Consultado el 21 de junio de 2017 a las 22:00
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Noruega lleva el liderazgo en la region europea en cuanto a automaviles eléctricos y ostenta la
mayor cantidad de unidades por habitantes del mundo. Ademas, posee mas postes de recarga en todo el
territorio que gasolineras, en donde su consumo es gratuito y los consumidores no tienen que hacer pago
de peajes, ferries 0 parqueos. A esto debe sumarsele el hecho de que, en su mayoria, la electricidad de

Noruega se genera de manera limpia2,

“La razén principal de las elevadas ventas de vehiculos eléctricos en Noruega esta en los
incentivos fiscales del Gobierno, que permiten que los coches eléctricos tengan precios
mas competitivos que los de la gasolina y gasoleo ”.2°

Los incentivos en cuanto a cero emisiones incluyen: exencién de impuesto de compra o
importacion, exoneracion de un 25% del impuesto del valor agregado, un impuesto de circulacion anual
bajo, dispensa del pago de peajes y ferries, parqueo municipal gratis, acceso a los carriles de auto bus, una
reduccion de 50% impuesto al automavil y una exencion del 25% del impuesto de valor agregado en el
leasing?®. Iniciativas y beneficios que se mantendran por lo menos hasta el 2018.

De acuerdo con varias notas periodisticas, el afio pasado Alemania, quien es el mayor mercado
automotor de Europa?®!, aprobo incentivos y exenciones fiscales para vehiculos eléctricos con el objetivo

de impulsar la compra de automoviles que no emiten dioxido de carbono.

Un aspecto admirable en cuanto al costo de los incentivos, es que estos se compartiran entre el
gobierno y los fabricantes; es decir, existe una responsabilidad y un compromiso compartido, no solo
estatal sino también por parte de la empresa privada existente en el territorio, situacion que reafirma el
cambio climético y las emisiones como problema de la colectividad en su totalidad. EI mayor opositor en
cuanto al programa fue el Ministerio de Hacienda y por ello se llegé a la solucién de que 600.000 euros

(la mitad del presupuesto) los aportarian los fabricantes.

288 Marcos Baeza, “Noruega, un mundo eléctrico ideal, “El pais as cinco dias”. 25 de enero de 2016. Disponible en:
http://motor.elpais.com/electricos/noruega-un-mundo-electrico-ideal/ Consultado el 21 de junio de 2017 a las 22:10

289 Christina Bu, secretaria general de la asociacion noruega del vehiculo eléctrico citado en Marcos Baeza, “Noruega, un mundo
eléctrico ideal Noruega, un mundo eléctrico ideal .

290 “Norwegian EV policy”. The Norwegian Electric Vehicule Association. Disponible en: http:/elbil.no/english/norwegian-
ev-policy/ Consultado el 21 de junio de 2017 a las 22:08

291 Reporte adicional de Edward Taylor en Francfort. Traducido por la redaccion de Madrid/Mesa Santiago. Editado por Patricio
Abusleme via Mesa Santiago. “Alemania incentivara uso de autos eléctricos con descuentos por 1000 mln euros”. 27 de abril
de 2016. Disponible en: http://Ita.reuters.com/article/businessNews/idLTAKCNOXO103 Consultado el 21 de junio de 2017 a
las 22:09.
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Con estas medidas se planea alcanzar alrededor de 1.000.000 de vehiculos eléctricos circulando por
el pais para la fecha limite del plan: 2020%%. Objetivo ya reiterado varias veces por el gobierno desde
20102%,

Los autos eléctricos, bajo esta premisa, no deberan pagar el impuesto de circulacion por un periodo
de diez afios, con efecto retroactivo desde el primero de enero de 2016. A esto se le suma, ademas, que
quienes utilicen el vehiculo por motivos laborales tendran reduccion impositiva del 25%, lo cual incluye
también un incentivo de 4000 euros por unidad en el caso de los eléctricos y 3000 por auto hibrido
enchufable. La subvencion se otorgara a los autos que no sobrepasen los 60.000 euros. Junto a esto, el
gobierno contempla 300.000.000 de euros para la expansion de infraestructura de recarga, con la

instalacion de 15.000 puntos de carga entre 2017 y 2020.

Si bien no resulta un beneficio fiscal per se, no se puede pasar por alto también programas que
promuevan la compra de este tipo de vehiculos, los cuales resultan de suma importancia en la
implementacion de politicas relacionadas, como es el caso del Programa de Incentivos al Vehiculo
Eficiente (PIVE) de Espafia, cuyo objetivo es modernizar vehiculos antiguos por las mismas unidades con
modelos de alta eficiencia energética y menor consumo de combustibles y emisiones de diéxido de

carbono?®,

Estas subvenciones se realizaran a vehiculos clasificados como de categoria M12%° y N12%. En el
primer caso, el vehiculo debe tener los siguientes requisitos: convencionales, hibridos enchufables y
eléctricos de autonomia extendida; es decir, propulsado total o parcialmente por motores de combustién
interna de gasolina y eléctricos; eléctricos puros o propulsados por motores de combustion interna que

puedan utilizar combustibles fosiles alternativos y acrediten contar con un limite de emisiones de didxido

292 “Europa Press, “Alemania impulsara el coche eléctrico través de un plan incentivos fiscales de 1000 millones de euros”.
ABC Economia. 18 de mayo de 2016. Disponible en: http://www.abc.es/economia/abci-alemania-impulsara-coche-electrico-
traves-plan-incentivos-fiscales-1000-millones-euros-201605181443 naticia.html Consultado el 22 de junio de 2017 a las
19:40.

293 “Alemania pone en marcha las ayudas a los vehiculos eléctricos”. Movilidad eléctrica. 28 de abril de 2016. Disponible en:
http://movilidadelectrica.com/alemania-pone-marcha-las-ayudas-los-vehiculos-electricos/ consultado el 21 de junio de 2017 a
las 22:10.

294 Real Decreto 380/2015 de 14 de mayo, por el que se regula la concesion directa de subvenciones del “Programa de Incentivos
al Vehiculo Eficiente” (PIVE-8)

2% Vehiculos de motor con por lo menos cuatro ruedas disefiados para el transporte de pasajeros, con maximo ocho plazas y
asiento de conductor.

2% \ehiculos de maximo 3,5 toneladas para el transporte de mercancias.
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de carbono. Por otra parte, los vehiculos N1 deben ser también convencionales, hibridos, hibridos

enchufables y eléctricos de autonomia extendida que acrediten el limite de emisiones o eléctricos puros.

Existe limites a la subvencion, segln el precio y el tipo del vehiculo; ademas, el solicitante debe
estar al dia con sus obligaciones tributarias y garantizar, mediante certificado de achatarramiento o
destruccion, que el vehiculo a modernizar serd dado de baja definitiva de circulacion, el cual debe tener ya
sea diez o siete afios de antigliedad, segun su categoria y la subvencion sera de un Unico vehiculo por

beneficiario.

Deben matricularse en Espafia y no pueden superar el precio de venta de 20.000 euros antes de
aplicar el Impuesto de Valor Agregado (IVA), salvo excepcion a mencionar donde sera los 30.000 euros
sin IVA. En casos de vehiculos hibridos, hibridos enchufables, eléctricos de autonomia extendida y

eléctricos puros el limite es de 40.000 euros.

La excepcion de precio y también de limite de emisiones que deben acreditar los automoviles
mencionados, se materializa si es el caso de si el beneficiario es una persona fisica, con familia numerosa
o discapacitado con movilidad reducida y cuyo vehiculo sea adaptado para ello. En estos casos, las

emisiones podran ser mayores a las establecidas?®’.

El financiamiento de estas subvenciones proviene de presupuesto de la Secretaria del Estado de

Energia del Ministerio de energia, turismo y Agenda Digital destinado al programa.

También, el Plan de Impulso a la Movilidad con Vehiculos de Energias Alternativas (MOVEA?%)
esparfiol, es parte de la Estrategia de Impulso del Vehiculo con Energias Alternativas 2014-2020 y combina
dos programas anteriores desinados a la renovacion de vehiculos comerciales y a la ayuda de compra de
autos eléctricos y el desarrollo de infraestructura de recarga. En ella se contempla ayudas para la compra
de autos eléctricos y cuenta con una serie de ventajas para los vehiculos eléctricos, en donde estos no pagan
impuestos de registro, asi como rebajas en cuanto al impuesto de circulacion, de acuerdo con cada

comunidad autbnoma.

Las ayudas de este plan se destinan a las adquisiciones directas o a través de leasing o alquiler a

largo plazo de un auto de seis meses de antigliedad o nuevos que utilicen fuentes de energia alternativas

297 E| limite solicitado es de 160 g/km de dioxido de carbono. En el caso de la excepcién mencionada se incrementa a 180 g/km.
2% Con el fin de unificar otros programas y planes dirigidos al apoyo de la adquisicion de vehiculos.
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(electricidad, gas, hidrogeno)?® e incluye otros tipos de vehiculos como las motocicletas, bicicletas,

autobus, entre otros.

Estos dos planes descritos son programas de ayuda con los que cuenta Espafia para la compra de
carros limpios y seguros, eficientes para la reduccion en la dependencia del petréleo y diversificar las
fuentes de energia en el sector transporte. La traba que presenta es que deben actualizarse cada afio y esto

depende directamente del presupuesto disponible para llevarlo a cabo.

De manera resumida y con informacion de la Asociacion Europea de constructores de automdviles,

los incentivos para 2016 de los paises europeos se detallan asi®®:

Incentivo Paises

Exencion del impuesto sobre el consumo de Austria (VE)
combustible

Exencion del impuesto mensual vehicular Austria (VE)

Exencion del Impuesto de circulacion Bulgaria (VE), Repblica Checa (VE, VH y V

alternativos al combustible. IMPUESTO PARA
CARROS USADOS CON OBJETIVO DE
NEGOCIOS.), Grecia (VE, VH), Hungria (VE),
Italia (algunas regiones VE por un periodo de
cinco afos desde su primer registro, después
aplica una reduccion), Paises Bajos (con un
méaximo de emisiones), Portugal (VE), Rumania
(VE), Eslovaquia (VE), Suecia (VE, VH
enchufables, cinco afos), Reino Unido (VE).

Reduccion del impuesto de circulacion Bélgica (VE), Irlanda (VE al minimo),

Luxemburgo (VE el minimo), Eslovaquia (VH

299« Movea y PIVE 8, dos planes para incentivar los colochos limpios y seguros”. EFE. 27 de noviembre de 2015. Disponible
en: http://www.efe.com/efe/espana/economia/movea-y-pive-8-dos-planes-para-incentivar-los-coches-limpios-sequros/10003-
2775420 Consultado el 21 de junio de 2017 a las 22:12.

300«Qverview of Purchase and Tax Incentives for Electric Vehicles in te EU in 2016”. Eurepean Automobile Manufactures
Association. Disponible en: http://www.acea.be/uploads/publications/Electric_vehicles_overview 2016.pdf Consultado el 21
de junio de 2017 a las 22:13.
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50%), Espafia (EV) Reino Unido (otros

combustibles alternativos).

Exencion del impuesto de matricula o registro | Bélgica (VE, VH enchufables), Dinamarca (VE.
V con hidrégeno hasta 2018), Grecia (VE, VH),
Hungria (VE), Letonia (VE), Paises Bajos (VE),
Portugal (VE), Rumania (VE, VH).

Incentivo Paises

Finlandia (VE), Francia (50% o total segun la
region VE, VH, alternativos), Portugal (VH).

Reduccion de impuesto de matricula o registro

Incentivos por la compra de vehiculos Bélgica, bonus de cero emisiones (VE, V con

(bonus) hidrégeno), Francia (VE, VH), Irlanda (VE, VH
enchufables), Suecia (VE, VH)

Exencion de impuestos de carros de Francia (VE, VH por los dos primeros afios),

compania Hungria (VE), Reino Unido (VE).
Reduccion de impuestos de carros de Letonia (VE), Suecia (VE ,VH enchufables),
compafiia

Exencidn a Impuesto de lujo y a Vida Lujosa | Grecia (VE, VH).

VE= Vehiculos eléctricos3*
VH= Vehiculos hibridos3?
VH enchufables= vehiculos hibridos enchufables3%

Sin olvidar a una de las mayores potencias econémicas mundiales y de acuerdo con la Agencia

Internacional de Energia®®, los Estados Unidos, quien segun la Revista Forbes lidera a escala mundial el

301 Su propulsién esta basada en la electricidad.

302 Automdviles que combinan dos sistemas de propulsién: uno con energia fosil y otro con baterfa, cuya recarga depende de la
capacidad de la bateria. El sistema de frenado incluye sistema de capacidad regenerativa de la electricidad también.

303 |_a bateria de estos se recarga conectandola al sistema eléctrico. En caso del agotamiento de la electricidad, tiene reserva de
combustible fosil.

304 «“United States-Policies and Legislation”. International Energy Agency. Disponible en: http://www.ieahev.org/by-
country/united-states-policy-and-legislation Consultado el 21 de junio de 2017 a las 22:14
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mayor nimero de vehiculos eléctricos en circulacion®®®

, para 2010 tenia 47 estados que contaban con
varias regulaciones para promover la compra de vehiculos hibridos eléctricos en donde 40 de estos proveia

beneficios fiscales o rebajas a las compras de estos tipos de vehiculos.

Aparentemente, atrasos en la evolucién del mercado eléctrico se deben a la poca o la falta de ayudas
ofrecidas para la compra de estos vehiculos eléctricos o verdes®%®; por ello, paises como los antes descritos
llevan el liderazgo en cuanto al mercado de este tipo de vehiculos, gracias a la implementacion de
incentivos de este tipo que colaboran al cambio en el patron de pensamiento de los ciudadanos que realizan
las compras de medios de transporte particular.

Aunque la realidad econdmica resulta muy distinta a la costarricense, se deben tomar todas estas
experiencias como ejemplo, tratar de “tropicalizar” 10s mecanismos que ya han tenido resultados positivos
en otros paises del mundo e incluirlos de manera formal a la legislacion y las politicas nacionales para que

sean temas normativizados claramente y vinculantes.

6.2. Una mirada a las experiencias latinoamericanas: mas cerca de la realidad costarricense

No solo se abordaran paises miembros de la OCDE o Europa; sino también algunos mecanismos
implementados en la region latinoamericana, de manera que se logre contextualizar necesidades y

dificultades similares a las se enfrenta Costa Rica.

Esto para ejemplificar que no solo en paises “desarrollados” o de primer mundo se pueden aplicar e
incorporar estas medidas en las politicas y las legislaciones, se deja de lado que no resulta discutible que

en estos es donde la compra, venta y uso de los vehiculos eléctricos tiene mas auge.

El Gnico requisito indispensable es la voluntad politica y la consciencia ambiental, a pesar de que la
region presenta ciertas dificultades, como la presencia de subsidios a los combustibles fésiles y un
suministro de electricidad de menor calidad, asi como regulacion que apenas esta naciendo en cuanto a la

tematica de la eficiencia energética en materia automotriz.

305 “Los vehiculos eléctricos requieren arrancar en América Latina”. Revista lideres. 7 de febrero de 2016. Disponible en:
http://www.revistalideres.ec/lideres/ventas-vehiculoselectricos-americalatina-ecuador-informe.html Consultado el 21 de junio
de 2017 a las 22:15.

306 «“Alemania pone en marcha las ayudas a los vehiculos eléctricos”. Movilidad eléctrica.
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En primer lugar y con respecto a los diferentes impuestos vinculados a las emisiones de carbono
provenientes el sector transporte, segun Lorenzo son pocas las experiencias en la region. Hay paises que
aplican el impuesto proporcional de acuerdo con el modelo del vehiculo, sin que las proporciones estén
definidas a partir de criterios relacionados con las emisiones o la eficiencia energética. Mayoritariamente

se aplica una carga impositiva sobre los vehiculos mas caros.®"’

“Latinoameérica presenta las mejores condiciones para que los vehiculos eléctricos
entreguen sus mayores beneficios en términos de cambio climatico, ya que la electricidad

tiene un alto potencial para ser generada en gran medida con energias renovables, tanto

tradicionales como no convencionales”.%%®

En coherencia con esta misma linea, el Banco Interamericano de Desarrollo afirma que América

Latina debido a su contribucion con la hidroelectricidad tiene un alto porcentaje de fuentes renovables.

Segun Solheim3® un despliegue de automoviles eléctricos en la region llegaria a disminuir 1.4 Giga
toneladas de las emisiones de di6xido de carbono, llevando también a un ahorro de alrededor de 8.5

millones de ddlares en combustibles entre 2016 y 2050.

Si se estudia la regién latinoamericana y se enfatiza en los incentivos fiscales que pueden ir desde
mayores impuestos a los combustibles, tarifas diferenciadas, tarifas de registro, descuentos basados en el

consumo de combustible, entre otros, se hallan algunas iniciativas que valen la pena resaltar.
a. Colombia

Al igual que Costa Rica, en el marco del Acuerdo de Paris, Colombia se ha comprometido a nivel
internacional respecto a mejorar la calidad del aire a través de la reduccién en un 20% para el 2030 de

gases de efecto invernadero.

En el 2012, a través de las resoluciones 186 del Ministerio de Minas y Energia y del Ministerio de

Ambiente y Desarrollo Sostenible, 563 de la Unidad de planeacion Minero Energeético, 778 y 779 del

307 Fernando Lorenzo, Inventario de instrumentos fiscales verdes en América Latina: experiencias, efectos y alcances.
(Santiago: Naciones Unidas, 2016). Disponible en:
http://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/40833/1/S1601174 es.pdf Consultado el 21 de junio de 2017 a las 22:16.
308 Gianni Lopez y Sebastian Galarza. Movilidad eléctrica: oportunidades para Latinoamérica. (PNUMA:2016): 9. Disponible
en: http://www.pnuma.org/cambio_climatico/publicaciones/informe_movilidad_electrica.pdf Consultado el 21 de junio de
2017 alas 22:17.

309 Erik Solheim, Director Ejecutivo de ONU Ambiente en Gianni Ldpez y Sebastian Galarza. Movilidad eléctrica:
oportunidades para Latinoamérica, prélogo.
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Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible se reglament6 el otorgamiento de incentivos fiscales como
la exclusion del Impuesto de Valor Agregado y la deducciodn de renta liquida a vehiculos de tecnologias

limpias.

La reforma verde aplicada en Colombia se adecua a las necesidades del pais y prevé un impuesto que
representa una tarifa de 15 pesos por tonelada equivalente de didéxido de carbono que se emita, la cual
espera financiar proyectos ambientales. Ademas, paises como Meéxico y Chile han implementado este

impuesto.

Murillo Urrutia, sefialo que “la reforma es muy importante para el desarrollo sostenible, es muy
novedosa y conveniente para nuestro sector’'°, de igual manera que “En Colombia, por primera vez, se
establecen los impuestos verdes. Empezando por el impuesto nacional al carbono, que es una tarifa que
se le va a cobrar a los combustibles fésiles para disminuir nuestras emisiones de Gases Efecto Invernadero

(GElI), sobre todo didxido de carbono”.

En el caso colombiano, el paquete de tributos verdes establecido en la reforma mencionada se
complementa con incentivos tributarios en el campo de la generacion de energia con fuentes no
convencionales, asi como beneficios para proyectos de inversion en energias renovables. De igual manera

que beneficios del IVA del 5% para carros eléctricos, los cuales buscan estimular el uso de estos.

Asimismo, entre las ventajas sefialadas por Murillo Urrutia, se encuentran un impacto en la atraccion
de inversiones para el sector ambiente, mayores areas reforestadas y recuperadas, asi como mas inversion

en infraestructura ambiental.

Otra iniciativa del gobierno colombiano, lastimosamente sin éxito, fue el decreto 2909 del Ministerio
de Industria y Comercio, el cual establecié una ventaja arancelaria a la importacion de 750 vehiculos
eléctricos y 750 hibridos, anuales durante tres afios. Para los vehiculos eléctricos el gravamen bajé a cero,

mientras que en los hibridos se redujo a 5%. En relacion con los incentivos Mario Correa®!! afirmo que

310_uis Gilberto. Ministro de Ambiente y Desarrollo Sostenible. Citado en “Los tributos verdes de la reforma tributaria, nos
ayudan a  cumplir con las  metas  ambientales del  pais”. Minambiente. Disponible  en:
http://www.minambiente.gov.co/index.php/noticias/122-noticias-minambiente/2602-los-tributos-verdes-de-la-reforma-
tributaria-nos-ayudan-a-cumplir-con-las-metas-ambientales-del-pais-minambiente Consulado el 21 de junio de 2017 a las
22:18.

311 Citado en Carlos Arturo Aguilar. “Estimulos en paises latinoamericanos para adquirir autos eléctricos ”. 30 de mayo de 2016.
Disponible en: http://motorbit.com/36947-2/?pais Consultado el 21 de junio de 2017 a las 22:20.
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“deberian ser tributarios, no solo en arancel e IVA sino en una fuerte reduccion al impuesto de

rodamiento ”.
b. México31?

México es otro pais que ofrece algunos incentivos fiscales para estimular la compra de vehiculos que
no utilicen el combustible fosil. De acuerdo con la Resolucion Miscelanea Fiscal para 2017°%3, se adiciona
al articulo 8 de la Ley Federal de Impuesto sobre Automoviles nuevos, disposicion en donde otro supuesto

de exencidn del impuesto establecido en la ley mencionada:

“En la enajenacion o importacion definitiva de automdviles cuya propulsion sea a traves
de baterias eléctricas recargables, asi como de automdviles eléctricos que ademas
cuenten con motor de combustidn interna o con motor accionado por hidrégeno .34

Ademas, se incluye la reforma al articulo 28, inciso XIII de la Ley de Impuestos sobre la Renta, en
donde se estipula que, en cuanto a automdviles, solo seran deducibles del impuesto los pagos efectuados
por el uso o goce temporal de automdviles hasta por un monto de 200 o 285 pesos diarios por automovil
con las mismas caracteristicas descritas en la reforma anterior. De manera similar, se incluye la reforma
del inciso Il del articulo 36, en donde se establece que las inversiones en automoviles seran deducibles por
un monto de 250.000 pesos para este tipo de autos, 75.000 pesos mas que para los vehiculos de combustion

interna.

Por otro lado, en la ley anteriormente mencionada, articulo 204, se instaura un estimulo fiscal a los
contribuyentes del impuesto sobre la renta. Este consiste en aplicar un crédito fiscal del 30% del monto de
las inversiones, que realicen equipos de alimentacion para vehiculos eléctricos, conectados y sujetos de

manera fija en lugares publicos.

312 Experiencia desarrollada tomando como base la noticia Mas autos verdes con incentivo fiscal. disponible en
http://www.informador.com.mx/economia/2016/690790/6/mas-autos-verdes-con-incentivo-fiscal.htm Consultado el 21 de
junio de 2017 a las 22:20.

313 Dictamen publicado anualmente en México con las disposiciones de caracter general aplicables a impuestos, productos,
aprovechamiento, contribuciones de mejoras y derechos federales, excepto a relacionados con comercio exterior, para facilitar
su conocimiento por parte de los contribuyentes.

314 ey Federal del impuesto sobre automaviles nuevos. Publicada en el Diario Oficial de la Federacion el 30 de diciembre de
1996. México. Pérrafo IV, art. 8.
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Ademas, en algunos estados de México como Ciudad de México, Puebla, Tlaxcala e Hidalgo, los
vehiculos eléctricos no pagan el impuesto a la tenencia o uso de vehiculos®'®, lo que representa que no solo

a nivel nacional se han creado este tipo de incentivos.
c. Ecuador3'®

La reforma ecuatoriana de 2012, incluye algunas medidas como la aplicacién de un impuesto
ambiental a la contaminacion vehicular, mejora en la calidad de los combustibles, fomento a la importacién
de vehiculos hibridos de bajo cilindraje, a través de la diferenciacién de la tasa del IVA, renovacion a una

flota de transporte publico menos contaminante, entre otros elementos.

Como en Ecuador no existe la manufactura o ensamblaje de automdviles eléctricos, las importaciones
se encuentran exentas de ciertos tributos. Cualquier vehiculo de menor precio a los $40.000 que sea
eléctrico o hibrido esta exento de todo tipo de arancel que varian del 15% y 35% del valor del vehiculo y
si el precio es menor a los $35.000 tampoco pagara Impuesto sobre el Valor Agregado e Impuesto a
Consumos Especiales (ICE). De igual manera, si los vehiculos sobrepasan los $35.000, aunque deba

pagarlos, los tributos se reducen para el ICE y pagan un 12% del IVA.

Por ultimo, en cuanto al impuesto ambiental a la contaminacion vehicular, Ecuador hace un descuento

del 20% para los hibridos y no lo aplica en su totalidad para los eléctricos.
d. Argentina

A pesar de no poseer algun incentivo formal para impulsar el uso de automdviles eléctricos, en
Argentina si ha habido proyectos e iniciativas para tratar de incorporar incentivos fiscales. Aunque sin ver
el éxito, en el 2014 entr6 a discusion una ley sobre vehiculos eléctricos donde se proponia reducir los
aranceles de importacion de vehiculos y componentes de un 25%, asi como una exencion de los impuestos
de ganancia e IVA para los fabricantes de vehiculos que utilizaran por lo menos la mitad de los

componentes locales, por un periodo de quince afios.

315 Francisco Brito. “Beneficios fiscales para automoviles ecoldgico”. Primero de julio de 2016. Disponible en:
http://www.idconline.com.mx/fiscal/2016/07/01/beneficios-fiscales-para-automviles-ecolgicos Consultado el 21 de junio de
2017 alas 22:21.

316]_as experiencias de Ecuador, Argentina, Uruguay y Brasil, se encuentran basadas en lo expuesto en el documento Movilidad
eléctrica: oportunidades para Latinoamérica. 37-38.
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e. Uruguay

En su objetivo por disminuir la dependencia del petréleo y fomento a las energias renovables, de
acuerdo con la Politica Energética de 2030, Uruguay aprob6 en el 2010 una reduccion del Impuesto
Especifico Interno aplicable a vehiculos hibridos y en el 2012 se actualizan las tasas para que se determinen
de acuerdo con el cilindraje, asi como la exoneracion del impuesto sobre la Renta de las Actividades, tasas
y tributos a la importacion de vehiculos eléctricos a traves del Decreto Reglamentario No. 02/012 de la
Ley de Promocién y Proteccion de Inversiones.

“Art. 19: [...] Las empresas cuyos proyectos de inversién hayan sido declarados
promovidos al amparo de la presente reglamentacion, gozaran de una exoneracién de
tasas y tributos a la importacion, incluidos el IVA[...]".

Por otro lado, mediante decreto No. 34/015 se modificé a cero la Tasa Global Arancelaria por un plazo

de dos afios para los autos con motor de propulsion eléctrica exclusivamente.
f. Brasil

Por ultimo, se menciona a Brasil en donde en los Gltimos afios se ha implementado una serie de
incentivos para promover la compra de este tipo de vehiculos y fortalecer el mercado y en donde se venden
autos eléctricos de Ultima generacion. En la actualidad, existe una exencion del impuesto sobre el valor
agregado y excepcion del permiso de circulacidn. En este caso, los incentivos se aplican a nivel estatal y

no federal.3Y
g. Costa Rica

En Costa Rica, como se expondrd mas adelante, ademéas de la tarifa diferenciada en el impuesto
selectivo de consumo para los vehiculos que utilicen tecnologias menos contaminantes y mas eficientes
como los carros eléctricos, hibridos o de hidrégeno, se han presentado proyectos de ley para crear mayores

incentivos sobre estos vehiculos. Esto coloca al pais cada vez mas cerca de la implementacion de

817 Gianni Lépez y Sebastian Galarza. Movilidad eléctrica: oportunidades para Latinoamérica.: 37.
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mecanismos que incentiven a los consumidores al cambio de vehiculos convencionales que funcionan a

partir de combustibles por unos amigables con el ambiente.

Resulta aplaudible estas iniciativas incipientes de la region en aras de disminuir las emisiones de gases
de efecto invernadero, las cuales hacen frente a los retos alegados para la region como por ejemplo los
sefialados por el Banco Interamericano de Desarrollo con respecto a los costos, la infraestructura de carga,

el desempefio ambiental y la conciencia social entre otros.

La misma organizacion internacional se refiere a las dos maneras con que se puede afrontar el asunto
de los costos: el ofrecimiento de devoluciones y las reducciones en los impuestos. Con respecto a la
segunda, sefiala que “las alternativas mas comunes son las de valor afiadido e impuestos a la importacion,

los cuales generalmente son una parte importante de la estructura tributaria ”.38

Una recomendacion ofrecida por esta resulta ser que los incentivos, mas que beneficiar en los costes
anuales a través de las reducciones o exenciones de impuestos, tengan incidencia sobre el costo inicial;

pues muchas veces es mas valorado este que la inversion efectuada a largo plazo.

Algunas recomendaciones de Naciones Unidas para promover la demanda y la fabricacion de estos

tipos de vehiculos a través de incentivos de compra en la region, son:

e La generacion de condiciones normativas y politicas fiscales en los mercados de vehiculos nuevo,

para que los convencionales internalicen costos ambientales y energéticos.

e La correccion de mercados de combustibles para la expresion de precios reales (calidad y

subsidios).
e Creacidn de suministros para redes de recarga.

e Abordaje de aspectos normativos propios de vehiculos eléctricos (vida util, seguridad, carga,

accidentes, baterias, entre otros).

318Julian Gomez-Gélvez, et al. La incorporacion de los vehiculos eléctricos en América Latina, (Banco Interamericano de
Desarrollo: 2016): 25. Disponible en: https://publications.iadb.org/bitstream/handle/11319/7854/La-incorporacion-de-los-
vehiculos-electricos-en-America.pdf Consultado el 21 de junio de 2017 a las 10:24.
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Si bien no fue un tema abordado en esta investigacion, no se puede omitir la importancia de
implementar esta tecnologia en el transporte publico, con el fin de garantizar una baja en las emisiones

aun mas notoria y un desarrollo econémico mas fuerte que consolide el desarrollo sostenible.

Para consolidar este tipo de incentivos en la region es requisito que sea un proceso integral de decision,
en donde participen tanto los generadores de energia, importadoras y gobierno central como los posibles

interesados.

Y un aspecto que no puede quedar rezagado, esencial para el impulso del mercado de vehiculos
ambientalmente amigables, es la generacion de energia para el suministro del mismo. Todos los incentivos
fiscales y mecanismos econémicos implementados a nivel nacional para impulsar el uso alternativo de
energia al combustible fésil a través de vehiculos eléctricos, hibridos e hibridos enchufables, deben estar
acompafados de politicas y reglamentacion anuentes a la generacion de energia limpia; pues resultaria
inatil la promocion de vehiculos eléctricos/hibridos si la utilizacion de estos se alimentaran de electricidad

proveniente de la quema de combustibles fosiles.

Solo asi se puede garantizar una disminucion importante en las emisiones generadas por un pais, que
a fin de cuenta tendra consecuencias y repercusiones sobre todo el planeta y tomar en cuenta los modelos

de los paises que van un paso mas adelante en la temética, adaptandolos a las realidades de la region.

A manera de conclusiéon del capitulo, cabe sefialar que el uso de figuras fiscales para la promocién de
vehiculos que utilicen energia alternativa al combustible fésil, ha venido a ser una préactica comdn dentro
de las normativas nacionales en paises desarrollados y a nivel latinoamericano se ha ido implementando
poco a poco. Puesto que el eje central de esta investigacién son los incentivos fiscales de caracter
ambiental, en las experiencias comparadas se encuentran identificadas varias exenciones a impuestos para
los vehiculos eléctricos o hibridos, los cuales representan el uso alternativo de energias limpias en el sector
transporte frente al combustible. Dentro de los méas implementados se hallan la exencion al impuesto de
circulacion y al impuesto de matricula de estos automoviles, o bien si no es una exencién, muchos paises

aplican una reduccién a los mismaos.

Mientras paises como Noruega y Holanda llevan el liderazgo en la utilizacion de este tipo de transporte
particular y la aplicacion de incentivos dentro de su territorio, poco a poco diferentes paises

latinoamericanos han ido siguiendo su ejemplo, aspecto importante para la reduccién de las emisiones de
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dioxido de carbono que afectan la atmosfera. Paises como Colombia, México y Ecuador se encuentran en
la vanguardia regional en cuanto a esta tematica se refiere. Costa Rica tiene intenciones de dirigirse a una
implementacién formal de esos instrumentos, a través de proyectos de ley en estos momentos en discusion

en la Asamblea Legislativa.

Debe tenerse presente que es un mercado relativamente nuevo y dificil de promover, por el precio que
conlleva su compra. Por ello debe tomarse muy en consideracion este tipo de incentivos para lograr un
cambio en el comportamiento de los consumidores y perseguir el objetivo de disminuir la contaminacién

provocada por la quema del combustible de los vehiculos y mitigar el cambio climético.

Capitulo 7. Implementacion de incentivos fiscales de caracter ambiental para promover el
transporte verde

7.1. Analisis de los proyectos de ley que pretenden crear incentivos para la promocion del uso de
energias alternas al combustible fosil en vehiculos particulares

Como ya se mencion0 en capitulos anteriores, segun el articulo 121, inciso 13), de la Constitucién
Politica de Costa Rica, es atribucion de la Asamblea Legislativa establecer los impuestos y las
contribuciones nacionales, y también, autorizar los municipales. Ademas, esta manifestacion del principio
de reserva de ley se desarrolla en el articulo 5 del CNPT, el cual sefiala que solo mediante ley se pueden
crear, modificar o suprimir los tributos; definir el hecho generador de la relacion tributaria, otorgar
exenciones, reducciones o beneficios, establecer privilegios, preferencias o garantias y regular los modos

de extincion de los créditos tributarios.

Por lo anterior, en apego al principio de legalidad que rige en la normativa costarricense, se han
presentado varios proyectos de ley ante la Asamblea Legislativa, con el fin de establecer reformas que
vayan a alterar los elementos esenciales de determinados tributos para crear incentivos fiscales de caracter

ambiental y promover energias alternas al uso de combustibles fosiles en el sector transporte.

El siguiente cuadro muestra un resumen general de los proyectos de ley: Incentivo a la importacion y
uso de vehiculos eléctricos cero emisiones nuevos al pais, Incentivo a la importacion y uso de vehiculos
eléctricos nuevos y Ley de incentivos y promocion para el transporte eléctrico, que han ingresado a la

Asamblea Legislativa con el fin establecer incentivos fiscales para el transporte eléctrico:
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Proyectos de ley presentados ante la Asamblea Legislativa

Incentivo a la importaciéon y

Incentivo a la

Nombre del | uso de vehiculos eléctricos | importacion y uso de Ley de incentivos y promocién
Proyecto cero emisiones nuevos al vehiculos eléctricos para el transporte eléctrico.
pais. NUevos.
Numero de Expediente | 17.692 19.495 19.744
Fecha de inicio 29/4/10 10/03/2015 19/10/15

Diputados que

promueven

Murillo

Orlando Hernandez

Natalia Diaz Quintana y
Otto Guevara Guth

Franklin Collera
Vargas y Marcela
Guerrero Campos

Partido Politico

Accion Ciudadana

Movimiento Libertario

Accion Ciudadana

Proyectos de ley presentados ante la Asamblea Legislativa

Incentivos

Fiscales

Para los vehiculos
eléctricos cero emisiones
nuevos al pais:

* Tarifa del 0% en el
impuesto selectivo de
consumo.

* Tarifa del 0% en el
impuesto de ventas.

* Se elimina el impuesto
del 1% sobre el valor
aduanero de las

mercancias importadas.

Para los vehiculos
hibridos o eléctricos
nuevos importados:

* Exencion del 100% del
impuesto selectivo de
consumo.

* Exencion del 100% del
impuesto de ventas.

* Se elimina el impuesto
del 1% sobre el valor
aduanero de las

mercancias importadas.

Para cada vehiculo hibrido
recargable o eléctrico nuevo:

* Exencion del total del impuesto
selectivo de consumo.

* Exencion del total del impuesto
de ventas.

* Exencion del impuesto del 1%
sobre el valor aduanero de las
mercancias importadas.

» Exoneracion del pago total del
impuesto de ventas e impuestos
arancelarios a los repuestos.

* Exoneracion del impuesto de

ventas de las partes para el
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ensamblaje y produccion.

* Exencion del pago total al
impuesto a la propiedad de
vehiculos contenido en el derecho

de circulacién.

Proyectos de ley presentados ante la Asamblea Legislativa

*Ninguna restriccion *Restriccion vehicular.
Otros vehicular establecida via N *Exoneracion pago parquimetros.
incentivos | decreto por el Poder ° *Uso de parqueos azules para
Ejecutivo. vehiculos de transporte eléctrico.

Expediente archivado por | Ingreso en la orden del dia | Dictamen unanime afirmativo por

Estad Dictamen Unénime y debate en la Comisién | la Comision Permanente de
stado

Negativo (Art.81 BIS) el | Permanente de Asuntos Gobierno y Administracion el

26/06/2012. Econdmicos el 20/07/2015 | 27/04/2016.

El anélisis de los proyectos se abordara de la siguiente manera: en la presente seccion se hara
referencia a los tres proyectos y sus particularidades. Posteriormente, en la siguiente seccién, a cada uno
de los beneficios fiscales que se promueven en los proyectos tramitados bajos los expedientes 19.495 y
19.744, pues estos dos son los Unicos que aun se encuentran en la corriente legislativa en analisis y
finalmente, en la Gltima seccion, se mencionarén a las consideraciones tanto fiscales como econémicas,

ambientales y otras, sobre la implementacion de dichos beneficios fiscales.
a. 17.692- Incentivo a la importacion y uso de vehiculos eléctricos cero emisiones nuevos al pais

Si bien este expediente ya se encuentra archivado por dictamen unanime negativo desde el 2012,

conviene observar qué se propuso Y las razones por las cuales no fue admitido.

El proyecto consta de cuatro articulos, en donde se propone para los vehiculos eléctricos cero

emisiones nuevos al pais, establecer una tarifa de 0% en el impuesto selectivo de consumo y el impuesto
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de ventas, la eliminacion del impuesto del 1% sobre el valor aduanero de las mercancias importadas y la

eliminacion de cualquier restriccion vehicular que sea establecida via decreto.

En la motivacion del proyecto, se explica qué se entiende por “vehiculos eléctricos cero emisiones
nuevos” 'y son los vehiculos que funcionan por medio de la energia eléctrica liberada por baterias, por lo
tanto, el principio basico para que un vehiculo eléctrico esté en movimiento es el sistema de generacion y
acumulacién de la energia eléctrica. Asi, el carro eléctrico tiene cero emisiones de didxido de carbono, no
produce ruido y no produce desechos como aceite y filtros. Estos incentivos aplicarian Unicamente para

los vehiculos catalogados como nuevos, los cuales se importen al pais.

El informe ST.223-2010 emitido por el Departamento de Servicios Técnicos en relacion con el
presente proyecto de ley, sirvido como base para desestimar el proyecto mediante el Informe Negativo de
la Subcomision y el Dictamen Negativo Unanime de la Comision Permanente de Asuntos Hacendarios del
5 de agosto de 2008. Las razones que motivan tal desestimacion, causantes del archivo del expediente son:

e La confusion en virtud con el alcance del proyecto; pues en la justificacion del mismo se hacia
referencia a los vehiculos eléctricos e hibridos, pero en el titulo y el articulado solo se mencionan
los eléctricos.

e Si bien la mayoria de los entes a los cuales se les consulté sobre el proyecto, establecieron en su
criterio estar de acuerdo con el proposito de la iniciativa en pro del ambiente, los mismos plantean
una serie de cuestionamientos e inquietudes, tanto en el tema fiscal como también en el de la
restriccion vehicular, entre los que se destacan:

— La restriccion vehicular es una practica implementada no solo para reducir la
contaminacion, sino para descongestionar el casco central.

— Se debe procurar la produccién de energia renovable para la aplicacion del proyecto, lo cual
implica que es necesario contar con la infraestructura requerida y esto no se menciona en
el proyecto.

— Los repuestos también deberian estar exonerados de ciertos impuestos para crear incentivos
extras.

— Un mal manejo en el desecho de las baterias podria favorecer a la contaminacion.
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e La Comisién Permanente de Asuntos Econdmicos dictaming afirmativamente el proyecto
tramitado bajo el expediente 17.104- Modificacion de la ley No. 7293 del 31 de marzo de 1992,

ley reguladora de todas las exoneraciones vigentes, su derogatoria y sus excepciones.®*°

b. 19.495- Incentivo a la importacion y uso de vehiculos eléctricos nuevos

El proyecto de ley presentado ante la Asamblea Legislativa el 9 de marzo de 2015, se motiva en
encaminar las politicas ambientales del pais al fortalecimiento del uso de instrumentos que pretendan ir
eliminando la dependencia actual al uso de combustibles fésiles. Se destaca el hecho de que la gasolina 'y
el diésel son los principales carburantes usados en el pais para el transporte, estos son los mas

contaminantes.

Entre las ventajas sefialadas del uso de energias limpias se encuentra que estas no producen emisiones
de dioxido de carbono ni otros gases contaminantes; por lo tanto, contribuyen con la disminucién del efecto
invernadero. Ademas, no generan residuos de dificil tratamiento y ayudan a evitar la dependencia a los

combustibles, cuyo costo dia al dia va en aumento.
Entre los datos de interés que se mencionan en el proyecto se hallan los siguientes:
e Aproximadamente el 95% del transporte mundial consume derivados del petréleo.

e En Costa Rica, seguin apuntd el periddico El Financiero en junio de 2014, en el primer trimestre de
ese afio se quemaron 124 millones de litros de bunker, lo cual corresponde a un 26% mas de lo que

se quemo en el mismo periodo para el 2013.

e De acuerdo con informacién suministrada por RECOPE, la cantidad importada de barriles aumento
en 5% al pasar de 10.400.809 en el primer semestre de 2013 a 10.921.459 en los primeros seis
meses de 2014.

319 Al momento de emitir el dictamen, este proyecto abarcaba todas las exenciones propuestas. Actualmente ha sufrido
modificaciones y se encuentra en Plenario desde el 11 de mayo de 2015.
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e Segun datos del MOPT, el transporte automotor contribuye con unas tres cuartas partes de las
emisiones de los contaminantes totales, mientras que a la industria y la produccion de energia se

les atribuye un aporte del 23% de las emisiones.

Como se observa, el proyecto de ley apunta a sefialar que actualmente la dependencia a los
combustibles fdsiles del sector transporte, constituye uno de los principales responsables de las emisiones
de contaminantes a la atmosfera, las cuales generan el calentamiento global. Tal situacién ademas es una

de las principales causas que hace lento que Costa Rica sea carbono neutral.

Con respecto a los vehiculos eléctricos, el proyecto sefiala que estos corresponden a automotores de
propulsion alternativa, impulsados por un motor eléctrico alimentado por unas baterias. Establece también

que entre las principales ventajas de los autos eléctricos se encuentran las siguientes:

En general rinden 400 kilometros aproximadamente.

Son agradables con el ambiente porque no emiten gases contaminantes.

No emiten ruido.

No generan desechos periédicamente porque no requieren cambios de aceites ni de filtros.

Por altimo, se menciona que en Costa Rica los vehiculos que funcionan con base en tecnologias
limpias, como el caso de los eléctricos y los autos hibridos, enfrentan dos obstaculos principalmente: el
primero, es que en virtud de ser tecnologias muy modernas, tienen un costo mas elevado que el del resto
de los vehiculos que utilizan combustibles fosiles y, el segundo de los problemas, es que el pago de

impuestos hace que dicho costo aumente aln mas.

Se pretende entonces tratar de resolver el segundo problema mediante el establecimiento de incentivos
fiscales, los cuales reduzcan las cargas impositivas de estos tipos de vehiculos y posicionarlos en la

competencia.

El proyecto consta de tres articulos mediante los cuales se propone: la exoneracion del 100% del pago
del impuesto selectivo de consumo y el impuesto de ventas y la eliminacién del impuesto del 1% sobre el

valor aduanero de las mercancias importadas, a los vehiculos hibridos y eléctricos nuevos importados,
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sean estos vehiculos automotores, de transporte pablico, transporte de mercancias y las motocicletas

eléctricas importadas al pais.

Este cuenta con el informe AL-DEST-1IN-227-2015 del Departamento estudios, referencias y servicios
técnicos de la Asamblea Legislativa, con fecha del 5 de agosto de 2015. Ingreso en la orden del dia y
debate en la Comisién Permanente de Asuntos Econdmicos el 20 de julio de 2015; sin embargo, ain no se

ha dictaminado.

C. 19.744- Ley de incentivos y promocion para el transporte eléctrico

Este corresponde al mas reciente y mas amplio de los proyectos presentados ante la Asamblea
Legislativa en temas de incentivos fiscales para promover el uso de energias limpias en el sector transporte.
Este proyecto, al ofrecer un amplio marco juridico que regule la promocion del transporte eléctrico en el
pais e integre el fortalecimiento de las politicas publicas para incentivar su uso tanto particular como en el

sector publico, debe ser analizado mas rigurosamente.
Los diputados proponentes de este proyecto han manifestado:

“Estamos planteando una politica de Estado en materia de transporte eléctrico con un
proyecto de ley integral, que incluye incentivos econdmicos e incentivos no econémicos,
y que ademas estructura la red de centros de recarga para que la poblacion tenga todas

las facilidades para escoger esta tecnologia” 3

Mediante este proyecto se pretende regular no solo los incentivos, sino también la organizacion
administrativa publica vinculada al transporte eléctrico. En este sentido, se definen las obligaciones de la
administraciéon publica, asi como las competencias del MINAE y el MOPT como principales entes

encargados de la materia.

320 Diputado Franklin Corella Vargas citado PAC Fraccién Legislativa, “Expediente No. 19744: Dictaminado proyecto de
Incentivos y Promocién para el Transporte Eléctrico”. PAC. 27 de abril de 2016. disponible en: https://pac.cr/expediente-
n19744-dictaminado-proyecto-de-incentivos-y-promocion-para-el-transporte-electrico/ Consultado el 21 de junio de 2017 a las
22:25.
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Los incentivos de caracter econdémico y las facilidades de uso en circulacion, acceso al crédito y otros
que se pretenden establecer con este proyecto de ley, se aplicarian una vez para cada vehiculo hibrido
recargable o eléctrico a solicitud de las personas fisicas o juridicas. Cabe sefialar ademas que se incluyen
todos los vehiculos privados y publicos, en su version de automoviles, motocicletas, microbuses, buses,

trenes y cualquier otro que posteriormente sea referido via reglamento.

La Comision de Gobierno y Administracion dictamino de forma unanime este proyecto el 26 de abril
de 2016. Con base es este dictamen, se formula un texto sustitutivo donde se incorporan las observaciones
realizadas en los criterios recibidos por parte de las instituciones competentes, asi como en las audiencias

llevadas a cabo.

Posteriormente, el 07 de febrero de 2017 se emite el Primer Informe de Mociones Via Articulo 137
por parte de la Comision Permanente de Gobierno, mediante el cual se analizaron 192 mociones
presentadas en el primer texto sustitutivo, de ella se aprobaron nueve que se pretenden incorporar en un
nuevo texto sustitutivo. Se analizara a continuacion el Gltimo texto con las mociones incluidas, mismo que
Se compone por nueve capitulos, con un total de 39 articulos, en relacion con las mociones que se pretenden

incorporar.

En el primer capitulo se sefialan las disposiciones generales: objeto, definiciones y declaratoria de
interés publico. Lo méas importante de este es que se delimita el alcance de los incentivos al definir
“vehiculo eléctrico” en el articulo 2, b) como “todo bien mueble impulsado con energia cien por ciento
eléctrica con capacidad de almacenarla en paquetes de baterias recargables. Todos los vehiculos
privados y ptblicos, en su version de automoviles, motocicletas, bicicletas®??, microbuses, buses, trenes y
cualquier otro definido en el reglamento de esta ley” y “vehiculo hibrido” en el 2, c) como: “todo bien
mueble impulsado con energia eléctrica y adicionalmente con otra fuente de energia; debe tener la
caracteristica de cargar las baterias mediante un conector externo, mientras se impulsa con la otra
energia u otra tecnologia definida en el reglamento de esta ley. Se refiere a los vehiculos privados y
publicos, en su version de automdviles, motocicletas, microbuses, buses, trenes y cualquier otro definido

en el reglamento de esta ley”.

321 Mediante mocion 5-137 se incluyen las bicicletas dentro de los vehiculos eléctricos.
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En el segundo capitulo se establecen las competencias institucionales del MINAE, como instancia
rectora para aplicar esta Ley con potestades de direccidén, monitoreo, evaluacion y control y del MOPT.
Asi como la coordinacion institucional para formular la politica, el plan y los reglamentos técnicos en

transporte eléctrico.

Los incentivos fiscales se hallan establecidos en el capitulo 111, el cual plantea la exoneracién del pago
total del impuesto selectivo de consumo, el impuesto sobre las ventas y el impuesto del 1% sobre el valor
aduanero. Ademas, se establece la exoneracion del pago total del impuesto de ventas e impuestos
arancelarios a los repuestos, la exoneracion del impuesto de ventas de las partes para el ensamblaje y
produccidn y la exencién del pago total al impuesto a la propiedad de vehiculos contenido en el derecho

de circulacién.

Las exenciones al impuesto selectivo de consumo, ventas, valor aduanero y la propiedad, tendran una
validez de cinco afos®?? a partir de la publicacion de la ley, plazo que perderéa su vigencia en el caso de
que antes de su cumplimiento se alcanzara la meta de 100.000 vehiculos hibridos recargables y eléctricos,
y no podran exceder el monto de $18.000%2 en total por vehiculo. Para las exoneraciones aplicables a los

repuestos y partes se establece un plazo de diez afios®?.

Adicionalmente, se establece otro tipo de incentivos para el uso de los vehiculos eléctricos o hibridos,
como lo son que no estaran sujetos a la restriccion vehicular de circulacion en el area metropolitana, se les

exonera del pago de parquimetros y el uso de parqueos azules.

En el cuarto capitulo el texto continlia sefialando las obligaciones de la Administracion Publica, entre
las cuales se encuentra el otorgamiento de todas las facilidades necesarias para el uso y la circulacion de
los vehiculos eléctricos y los hibridos, el reemplazo del 10% de las flotas vehiculares institucionales por

vehiculos eléctricos, la realizacion de la inversion necesaria en infraestructura y la promulgacion de

322 E] MINAE considera que se debe analizar el sustento técnico para proponer un periodo de cinco afios de vigencia de la ley
o bien la meta de 100 mil vehiculos eléctricos, asi como el establecimiento de una meta de 10% de renovacion de la flotilla del
Estado.

323 Se establece mediante mocién 11-137.

324 Mediante mociones 158-137 y 162-137, se pretende reformar el plazo a diez afios para las exoneraciones de los repuestos y
las partes.
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campafas de educacion sobre los beneficios del transporte eléctrico y otras modalidades de transporte

eficiente.

El articulo V sefiala las obligaciones a las cuales se encontrarian sujetos los importadores de este tipo
de vehiculos. Por ejemplo, deberan ofrecer los modelos mas recientes y actualizados del mercado, brindar
el servicio de reparacion y revision de los vehiculos, gestionar ante el MINAE la emision de los distintivos
y efectuar camparias de informacion en apego al derecho de los consumidores a recibir informacion

adecuada y veraz establecido en el articulo 46 de la Constitucion Politica.

El capitulo sexto se refiere al transporte publicos en sus diferentes modalidades se servicio de trenes,

autobuses, taxis y servicios de transporte escolar y turistico.

El sétimo, regula lo vinculado con los centros de recarga. Establece que la construccion y puesta en
funcionamiento de los centros de recarga en el pais, les corresponde a las distribuidoras de electricidad y
solo podréan vender electricidad en los centros de recarga, las distribuidoras que cuenten con su respectiva
concesion de servicio publico de acuerdo con la Ley 7593, Ley Reguladora de los Servicios Publicos.
Adicionalmente, el articulo 34 establece un beneficio fiscal adicional; pues en este se exonera del pago
total del impuesto selectivo de consumo y el impuesto del 1% sobre el valor aduanero, a las partes
necesarias para la instalacion de los centros de recarga.

En el capitulo VIII se instauran las pautas para el financiamiento para la compra de estos vehiculos,

mediante la implementacion de facilidades con respecto a plazos, tasas de interés, garantias y tramites.

En el dltimo capitulo se propone una reforma a la Ley No. 7717, Ley Reguladora de los
Estacionamientos Publicos para que se adicione el articulo 5 bis vinculado con la creacion de los parqueos

azules.

Asi, a grandes rasgos se observa como el proyecto de ley propone crear una regulacion amplia, en la
cual se contemplen mdltiples situaciones que deben ser reguladas en torno a la promocion del transporte

eléctrico.

Este cuenta con el informe AL-DEST-1JU-035- 2016 del Departamento estudios, referencias y
servicios técnicos de la Asamblea Legislativa del 11 de febrero de 2016, en el cual se considera de suma

relevancia tener en consideracion los criterios que emitan al respecto los 6rganos rectores.
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En este sentido, en el Dictamen emitido por la Comision de Gobierno y Administracion, se recopilan
los criterios de 45 instituciones que pueden estar involucradas en los temas de la promocion de energias
limpias y transportes, de los cuales se puede concluir que mayoritariamente todos los criterios fueron
positivos en el tanto el proyecto promueve beneficios ambientales para el pais. De manera adicional, estos
criterios se tomaron como base para promulgar un texto sustitutivo, con el cual se corrigieron algunos de

los temas tanto de forma como de fondo que se mencionaban.

Se hall6 entonces criterios realizados por diferentes ministerios como por ejemplo el Ministerio de
Ambiente y Energia, el Ministerio de Obras Publicas y Transportes, Hacienda, Presidencia, de diferentes
municipalidades, de la Contraloria General de la Republica, la Camara de Comercio, la Defensoria de los
Habitantes, de algunas instituciones como el Instituto Costarricense de Electricidad, Compafiia Nacional
de Fuerza y Luz, Autoridad Reguladora de Servicios Publicos, Acueductos y Alcantarillados, Caja
Costarricense del Seguro Social, Patronato Nacional de la Infancia, Consejo Nacional de Produccion y el
Instituto Nacional de Seguros, de bancos como Banco Nacional de Costa Rica y el Banco de Costa Rica,

entre muchas otras instancias.

Entre las sugerencias realizadas, se rescata una efectuada por el Ministerio de Hacienda. Este
ministerio indica que el proyecto Unicamente pretendia exonerar de impuestos a los vehiculos eléctricos y
los hibridos recargables y no se tomaba en cuenta el uso de otras tecnologias como por ejemplo los
vehiculos de hidrogeno. Para solucionar esto, se incluyé el articulo 39 mediante el cual se faculta al
MINAE para incluir otras tecnologias eficientes en sus planes, proyectos y politicas para promover el uso
de transportes amigables con el medio ambiente.

Asi, se entiende que los incentivos fiscales podrian destinarse no solo a vehiculos eléctricos e hibridos,
sino también a otros que utilicen energias verdes. En opinidn de las autoras de este estudio investigartivo,
tal inclusion de otras tecnologias alternas al combustible fosil es totalmente necesaria; pues estas cumplen

con los mismos propositos de proteccion ambiental que los vehiculos eléctricos.

En conclusion, las anteriores propuestas legislativas coinciden en imponer exoneraciones para los
vehiculos que utilicen tecnologias limpias. En este sentido, se plantea que se exonere en su totalidad el
pago del impuesto selectivo de consumo, asi como el impuesto de ventas y el impuesto del 1% sobre el

valor aduanero de las mercancias importadas. El proyecto de ley tramitado bajo el expediente No. 19.744,
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establece adicionalmente distintas exoneraciones, como por ejemplo a los repuestos, asi como distintos

beneficios de indole no tributaria.

Cada proyecto tiene un alcance diferente que debe ser tomado en consideracion a la hora de analizar
estos incentivos propuestos. Se procedera entonces a profundizar en qué sentido se incorporarian tales

incentivos dentro del ordenamiento juridico costarricense.

7.2. Los incentivos fiscales establecidos en las propuestas legislativas y otros beneficios

a. Exencion del total del impuesto selectivo de consumo

Desde el 2006, Costa Rica cuenta con un programa de incentivos al uso de vehiculos hibridos y
eléctricos, segun el cual se redujeron las tarifas del impuesto selectivo de consumo para estos vehiculos,
puesto que son aplicables en algunos casos tarifas del 0%, del 10% y en otros con una reduccién del 20%

de acuerdo con el Decreto No. 33096.

Ante esta situacion, lo que se pretende hacer con las leyes propuestas es exonerar el 100% de este

impuesto y no solo reducirlo. Sin embargo, cada proyecto de ley limita la aplicacién de manera diferente.

En ese sentido, el proyecto No. 19.495 deja por fuera la exoneracion a los vehiculos impulsados por
hidrégeno o aire comprimido, los mismos estan incorporados via Decreto, ademas si bien se refiere
unicamente a los vehiculos nuevos, no indica si las motocicletas eléctricas deben ser nuevas o no y en el
Decreto si se establece con claridad que la exencion al impuesto selectivo de consumo aplicaria solo a

vehiculos y motocicletas nuevas.

Por su parte, el proyecto No. 19.744 contempla que las exoneraciones aplicarian a los vehiculos
eléctricos o hibridos definidos en su articulo nimero tres, pero deja la posibilidad de que el MINAE incluya
otros tipos de tecnologias eficientes; por lo tanto, se comprende que queda abierta la posibilidad de
extender las exoneraciones a estas tecnologias. Sobre esto, las autoras opinan que los incentivos deben
aplicarse de manera uniforme para la promocién de todas las tecnologias verdes y no solo del transporte

eléctrico o hibrido.

Otro aspecto importante es que la exoneracion total del impuesto selectivo de consumo para este tipo
de vehiculos, conllevaria a una derogacion parcial del articulo 12 de la Ley del Impuesto Selectivo de

Consumo, el cual indica: “El Poder Ejecutivo, por medio del Ministerio de Hacienda, esta facultado solo
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para reducir total o parcialmente, las tarifas ad valorem a las mercancias indicadas en el articulo 4 de
esta Ley. Solamente podra aumentar de manera temporal las tarifas referidas en el anexo a esta Ley, en
situaciones de extrema urgencia fiscal, y con la salvedad de que el aumento no podréa superar en 20 puntos
porcentuales la tarifa correspondiente a cada mercancia descrita en el anexo indicado; tampoco ninguna

tarifa podré superar, en ningin momento, el cien por ciento (100%) [...] .
b. Exencidn del total del impuesto de ventas

Los proyectos de ley pretenden exonerar la totalidad del pago del impuesto establecido en la Ley de
Impuesto General sobre las Ventas No. 6826 del 8 de noviembre de 1982. Dicha Ley establece un impuesto
sobre el valor agregado en la importacion y venta de mercancias, entre las cuales se encuentran los

vehiculos y en la prestacion de ciertos servicios sefialados en su articulo primero.

Asi, de acuerdo con el articulo 2 de la Ley en mencion se entiende por venta:
a) La transferencia del dominio de mercaderias.
b) La importacion o internacion de mercancias en el territorio nacional.

c) La venta en consignacion, el apartado de mercancias, asi como el arrendamiento de mercancias con

opcion de compra.

Segun el articulo 10 de esta ley, la tarifa del impuesto de ventas es del 13%. Actualmente, no existen

tarifas diferenciadas en este impuesto para los vehiculos que utilizan tecnologias limpias.

En cuanto a la base imponible en ventas de mercancias, esta se determina sobre el precio neto de
venta, el cual incluye el monto del impuesto selectivo de consumo, cuando las mercancias de que se trate
estén afectas a este impuesto. Asimismo, la base imponible en la importacién o la internacion de

mercancias, el valor sobre el cual se determina el impuesto se establece adicionando al valor CIF3%, lo que

325 Término Incoterm que proviene de las siglas: Cost, Insurance and Freight. Por lo tanto, estaria haciendo referencia
al valor en el cual se incluye el costo, seguro y flete.
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se pago por derechos de importacidn, impuesto selectivo de consumo o especificos y cualquier otro tributo

que incida sobre la importacion o la internacion.3?

En este sentido, en caso de exonerarse los vehiculos eléctricos del impuesto selectivo de consumo o
los derechos de importacion, estos impuestos no podrian ser tomados en cuenta para el célculo del

impuesto de ventas.

Con respecto a esta exencion, el informe técnico emitido para el proyecto de ley No. 19.495,
recomienda al legislador reformar el articulo 9 de la Ley de Impuesto General sobre las Ventas, en el tanto
este articulo es el que establece las exenciones al impuesto. Se sefiala que se debe “considerar que el modo
técnico de afectar el impuesto de ventas en beneficio de un tipo de mercancia (vehiculos que se mueven
con energias limpias) es ajustando el articulo 9 de la Ley que trata el tema de exenciones y no por
separado y sin conexion como lo propone la iniciativa de ley. En otras palabras, deberia hacerse el ajuste
donde corresponde, es decir, afiadiéndose un parrafo al articulo noveno citado ”. Esta recomendacion no

se efectla en el informe técnico del otro proyecto en analisis.

Al respecto no necesariamente los incentivos deben establecerse en la misma ley que constituya el
impuesto; pues segun lo que ya se ha visto en capitulos anteriores, si bien existe un requisito basico de
legalidad para el establecimiento de las mismas, este no implica que solo se puedan crear en la propia ley

del impuesto que afectan.
c. Exencidn del impuesto del 1% sobre el valor aduanero de las mercancias importadas

Se establecié un impuesto del 1% sobre el valor aduanero de las mercancias importadas, el cual se
debera pagar en el momento de liquidarse la p6liza correspondiente, segun el articulo 3 de la Ley No. 6879
del 21 de julio de 1983.

El proyecto de ley tramitado bajo el expediente 19.495, propone “eliminar” el impuesto del 1% sobre
el valor aduanero de las mercancias importadas; mientras el proyecto No. 19.744 lo que define es una
“exencion” del mismo. Se considera que en ambos casos se pretende hacer una exencion y no una

eliminacion del impuesto.

326 |_ey de Impuesto General sobre las Ventas N0.6826. 1982. Semestre 2. Tomo 1, pagina 263, arts. 11y 13.
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Con respecto a este incentivo, mediante el informe técnico del proyecto No. 19.495, se realiza la misma
observacion que se efectlo para la exencion del impuesto de ventas, la cual constituye en recomendar la
reforma al apartado correspondiente a las exenciones en la ley que crea cada tributo. En este caso, esto
corresponderia a una reforma al articulo 4 de la Ley No. 6879, en donde se establecen algunas exenciones

al impuesto. Reiteramos nuestro criterio al respecto al considerar esto como innecesario.

d. Exoneracion del pago total del impuesto de ventas e impuestos arancelarios a los repuestos y

exoneracion del impuesto de ventas de las partes para el ensamblaje y produccion

Para el establecimiento de estos beneficios fiscales, de acuerdo con lo que se establece en el articulo
11 y 12 del proyecto de ley No. 19.744, se sefiala que el MINAE en coordinacion con el Ministerio de
Hacienda, emitira un reglamento que determine cuales seran los repuestos y uno en el cual se definan las
partes para ensamblaje y produccion de los vehiculos hibridos y los eléctricos sujetos a las exenciones
mencionadas. Tal lista, ademas de que es claro que debe realizarse bajo un criterio técnico, debe ser

actualizada con frecuencia para que responda a los avances tecnologicos.

e. Exencién del pago total al impuesto a la propiedad de vehiculos contenido en el derecho de

circulacion

Al igual que las exenciones a los repuestos y las partes, la exencion del pago total al impuesto sobre la
propiedad de vehiculos contenido en el derecho de circulacién, es uno de los beneficios fiscales incluidos

en el proyecto No. 19.744.

De conformidad con el numeral 9 de la Ley Reajuste Tributario y Resolucién 182 Consejo Arancelario
y Aduanero CA, No. 7088, se establece un impuesto anual sobre la propiedad de vehiculos automotores,
embarcaciones y aeronaves debidamente inscritos el en Registro. El hecho generador sera la propiedad de
los vehiculos automotores, aeronaves o embarcaciones que ocurre en forma inicial en el momento de su

adquisicion y se mantiene hasta cancelar la inscripcion.

Sobre la tarifa de este impuesto es progresiva; pues el impuesto se pagara sobre el valor que tengan los
vehiculos en enero de cada afio, segun decreto emitido por el Poder Ejecutivo. Actualmente, no existe
ninguna exoneracion en el pago del impuesto a la propiedad de vehiculos gue utilicen fuentes de energia

limpias.
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Esta es la Unica exencidn que recae en forma exclusiva en el propietario del bien, puede darse el caso
que las demas exenciones beneficien a las compariias comercializadoras de vehiculos al momento del
internamiento de estos y no necesariamente que estas se reflejen en el valor final; por lo tanto, es uno de

los beneficios que mayor peso pueden tener para impulsar el uso de energias limpias en el sector transporte.
f. Depreciacion de los vehiculos eléctricos

El transitorio 1l del proyecto de ley No. 17.744 establece que para efectos del pago de la renta, las
empresas privadas que decidan sustituir su flota de transporte al menos en un 10% anual, con un minimo
de tres vehiculos, por vehiculos hibridos recargables o eléctricos, podran depreciar el valor de estos
vehiculos en el plazo de tres afios; por lo tanto, se estaria autorizando aplicar un método de depreciacion

acelerado®?’,

Sobre la depreciacion de los bienes, el articulo 8, f) de la Ley del Impuesto sobre la Renta No. 7092,
establece que son deducibles de la renta bruta “las depreciaciones para compensar el desgaste, el
deterioro o la obsolescencia econémica, funcional o tecnoldgica de los bienes tangibles productores de
rentas gravadas, propiedad del contribuyente, asi como la depreciacion de las mejoras con caracter
permanente. La Administracion Tributaria, a solicitud del contribuyente, podra aceptar métodos
especiales de depreciacion técnicamente aceptable, para casos debidamente justificados por el
contribuyente. Asimismo, la Administracion Tributaria podra autorizar, por resolucién general, métodos
de depreciacion acelerada sobre activos nuevos, adquiridos por empresas dedicadas a actividades
econémicas que requieran constante modernizacién tecnolégica, mayor capacidad instalada de
produccién y procesos de reconversion productiva, a efecto de mantener y fortalecer sus ventajas

competitivas .

Tal como sefala el transitorio mencionado, este beneficio solo aplicaria a las empresas privadas que

voluntariamente quieran sustituir su flota vehicular en los porcentajes indicados, dejando por fuera las

327 Mediante la depreciacion acelerada, el costo del activo se cancela mas rapido durante los primeros afios de vida de dicho
activo, ya que el gasto por depreciacion aumentaria en estos afios, provocando una disminucion en el impuesto sobre la renta a

pagar.
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empresas publicas a las cuales el mismo proyecto pretende obligar a implementar tal renovacion de

vehiculos.

7.3. Consideraciones sobre el empleo de incentivos fiscales ambientales como mecanismos juridicos
a la luz de la politica publica ambiental costarricense

En esta seccion se enfocara en hacer un repaso por las principales implicaciones derivadas del empleo
de incentivos fiscales en la promocion del transporte limpio, asi como de las consideraciones que deben
contemplarse para implementar los incentivos fiscales y la aprobacion de las propuestas normativas segun

la politica publica ambiental costarricense.

En este sentido, se considera oportuno en primero lugar puntualizar el norte de las politicas publicas

en temas ambientales relacionados con el trasporte.

Mediante la Sentencia No. 6873-05, la Sala Constitucional sefial6 que es obligacién del Poder
Ejecutivo, MINAE, MOPT, Ministerio de Hacienda y Ministerio de Salud, el ejecutar politicas en el sector
transporte destinadas a minimizar los efectos de la contaminacion que produce la flota vehicular. Desde

ese momento, se empiezan a implementar acciones para alcanzar los fines propuestos.

Mas recientemente, en el 2014 a traves del MINAEM, el Estado costarricense inicié un proceso de
didlogo y deliberacién con la participacion de representantes de diversos sectores, con el fin de establecer
un diagnostico de los principales retos que tiene el pais en materia de energia. Asimismo, para establecer

posibles soluciones a mediano y largo plazo en las areas de transporte y combustible.

En abril de 2015 dio inicio la “Mesa Nacional de Didlogo sobre Transporte y Combustible: Rumbo al
VII Plan Nacional de Energia, 2015-2030”, cuyo eje principal es la promocion del transporte limpio y la

eficiencia energética para el mejoramiento de las condiciones en materia de salud y proteccion ambiental.

El resultado de los diagndésticos efectuados sobre la probleméatica ambiental que ocupa la presente tesis,
fue la delimitacion de las orientaciones de politica de transporte y combustible. Como ya se observo en el
Capitulo 5, tales politicas se publicaron en el VII Plan Nacional de Energia 2015-2030 del MINAE y se
encuentran dirigidas a tres ejes de accion: hacia una flota vehicular mas amigable con el ambiente, con

miras a un transporte publico sostenible, en la ruta hacia combustibles mas limpios.
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Para efectos de esta investigacion, interesa ampliar sobre el eje primero y tercero, en el tanto la
misma se limita a lo referente al sector del transporte particular, sin abordar la otra gran problematica que
gira en torno al transporte publico. Se haré referencia entonces a estos dos ejes y los objetivos que fueron

propuestos en el Plan.

En el eje “Hacia una flota vehicular mas amigable con el ambiente ”, el primer objetivo principal
pretende ejecutar acciones para reducir las emisiones contaminantes en el sector transporte, para lo cual se

deberan implementar acciones que respondan a los siguientes objetivos especificos:

e Conocer el estado de la calidad del aire y fortalecer la Red de Monitoreo de la Calidad del Aire

para elaborar politicas pablicas en materia de transporte limpio.
e Fortalecer el control de las emisiones vehiculares.

e Fortalecer el marco institucional para la gestion de las acciones en materia de reduccién de

emisiones.

e Fortalecer las acciones para la reduccion de emisiones por medio de un canon anual por emisiones

derivadas del proceso de combustion.

El segundo objetivo se encuentra dirigido a la modernizacion de la flota vehicular, para lo que se

establecen los siguientes objetivos especificos:

Incentivar el aprovechamiento de la tecnologia vehicular eficiente disponible en el mercado.

e Incentivar el descarte de vehiculos que hayan cumplido con su vida atil para promover la

renovacion de la flota vehicular.

e Crear las condiciones técnicas y normativas para la diversificacion tecnolégica del parque

vehicular.
e Regular la importacién de vehiculos nuevos y usados.

Por ultimo, el tercer objetivo va encaminado a la implementacion de medidas para promocionar la

eficiencia energética en el sector transporte. Se establece el siguiente objetivo especifico:
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e Sensibilizar a la poblacidn sobre los impactos del consumo energético y las medidas de mitigacion

asociadas. Esto se llevaria a cabo mediante programas de educacion y campafias de informacion.

Por su parte, el eje denominado “En la ruta hacia combustibles mas limpios ”, se establece como primer
objetivo estratégico, asegurar el abastecimiento a granel de los combustibles en condiciones competitivas

a nivel nacional, para lo cual se propone:

e Desarrollar y mantener la infraestructura para asegurar el abastecimiento de combustibles en
condiciones competitivas (importacién, refinacion, trasiego, almacenamiento y distribucion) de

acuerdo con el Plan Estratégico de RECOPE.
e Garantizar que el precio de los combustibles sea eficiente y coadyuve a la competitividad del pais.

El segundo objetivo principal que se establece, va dirigido a impulsar la transicion hacia combustibles
de alta calidad que le permitan al pais iniciar la transicion a vehiculos mas eficientes y menos

contaminantes del aire. Para lograr esto se propone:

e Contar con la Normativa de Calidad de Combustibles necesaria para regular el mercado de la

importacién de vehiculos.

e Mejorar la trazabilidad de la cadena de suministro de los combustibles para asegurar la calidad al

consumidor final.

Como tercer y Ultimo objetivo estratégico se instituye la necesidad de impulsar la diversificacion de
la matriz energética por medio de la incorporacion paulatina de energias alternativas o bajas en emisiones.

Para los que se define:

e Crear las condiciones legales, técnicas e institucionales para incorporar biocombustibles a la matriz

energética.
e Ampliar la participacion del gas licuado de petroleo en la matriz energética.

e Determinar la viabilidad de introducir el gas natural como sustituto de derivados del petrdleo.
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e Fomentar la produccién y uso de biogas (gas de sintesis) como sustituto de fuentes de energia

fosiles.
e Fomentar la investigacion sobre produccion y uso de combustibles alternativos (hidrogeno y otros).

Basados en la orientacion de las politicas publicas en la materia que compete este analisis, se considera
entonces que las acciones del Estado deben ir encaminadas a la innovacion tecnologica, mediante reformas
a las regulaciones existentes, con el fin de lograr asi evolucionar hacia una flota vehicular impulsada por

tecnologias verdes.

Se discurre entonces que entre dichas reformas se deben incluir aspectos relacionados con la creacion
de incentivos fiscales, los cuales hagan mas competitiva la compra de vehiculos cero emisiones y con la

importacion de vehiculos nuevos y usados, con el fin de promover las nuevas tecnologias.

Asimismo, resulta necesario que los esfuerzos en materia de transporte se orienten al control de
emisiones, la eficiencia energética, la reduccion del riesgo energético y la incorporacion del transporte
eléctrico, los biocombustibles y otras energias alternas a los combustibles fésiles, para lo cual se debera

invertir en el correcto disefio de la infraestructura requerida.

Dado que, como se anotd supra, el proyecto de ley tramitado bajo el expediente No. 19.744 contempla
no solo los incentivos también propuestos en los otros proyectos, sino que contempla todo un marco
juridico para la regulacion del transporte hibrido y eléctrico, se procederd a efectuar una referencia

principalmente sobre impacto que este puede tener.

De acuerdo con en el Dictamen Unanime Afirmativo emitido por la Comision Permanente de Gobierno
y Administracion, al cual ya se ha hecho referencia con anterioridad, se sefialan las siguientes
consideraciones, tanto fiscales como ambientales que deben tomarse en cuenta en relacion con la

admisibilidad de la propuesta.

e Segun la meta de importar 100 mil vehiculos entre hibridos y eléctricos en cinco afios, en el
supuesto de que se importen 20 mil vehiculos por afio con un costo de $25 mil, un tipo de cambio
de ¢540 por dolar y una carga tributaria promedio del 23%°328, el Ministerio de Hacienda estima

328 Actualmente los vehiculos hibridos tienen una carga tributaria del 29% vy los eléctricos del 17%.
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que el Gobierno Central dejaria de percibir un monto aproximado de ¢62.100 millones por afio.
Adicionalmente, para la estimacion del impacto en las finanzas publicas, deberan considerarse
otros aspectos, por ejemplo: los efectos por la reduccién de los ingresos fiscales, al disminuir la
importacion de combustible fosil. Sobre este punto cabe mencionar que aungue se proyectan
pérdidas en los ingresos nacionales, el Ministerio de Hacienda sefialo en su criterio, obtenido del
expediente legislativo, que no encuentra objeciones en la aprobacion del mismo; pues el principal
objetivo de este es fortalecer y promocionar el transporte eléctrico, tanto pablico como privado. Se
observa entonces una clara manifestacion de los fines extra fiscales a los cuales también debe ir

orientado el sistema tributario.

Segun lo estipulado en el Dictamen, con respecto a la sustitucion del 10% de las flotas vehiculares
por vehiculos eléctricos en un plazo de cinco afios, el Gobierno deberia sustituir: al menos 662
vehiculos, lo cual significa sustituir anualmente 132 vehiculos y 438 motocicletas; es decir, 87
motocicletas por afio. El costo total anual por concepto de sustitucion de la flotilla de vehiculos
rondaria los ¢2,403.00 millones y el de la sustitucion de las motocicletas se estima en ¢176

millones.

El costo de los vehiculos eléctricos es muy alto. En algunos casos, el precio de estos puede triplicar
al de un vehiculo convencional. Al respecto se puede agregar que, si bien el Gobierno costarricense
no puede influir en el costo de fabricacion, puede influir en el tramo correspondiente a la carga
tributaria, con lo cual se afectaria el costo final del producto.

No solo el costo inicial del vehiculo es muy alto, sino también el costo de las baterias y demas
componentes de estos vehiculos; por lo tanto, no solo deben existir incentivos a la compra de las
nuevas tecnologias, sino también a los repuestos. Ademas, deben existir profesionales o técnicos

capacitados para obtener el mayor rendimiento de los mismos.

El tiempo promedio que tardan las baterias que utilizan los carros eléctricos rinden por més de 400
km en recargarse es de unas nueve horas; por lo tanto, se estima necesario que las estaciones de
servicio puedan cambiar las baterias descargadas por otras con carga de manera inmediata y asi
darle continuidad a la circulacion de vehiculo. En este sentido, debe disefiarse una plataforma que
permita no solo la recarga de las baterias y la opcion al consumidor de cambiar su bateria por una

cargada de manera inmediata, sino también una plataforma que cumpla con lineamientos de
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proteccion ambiental para el desecho de las baterias que ya no funcionan.

La electricidad utilizada para recargar las baterias podria producirse mediante materias primas
contaminantes; por lo tanto, se requiere ponerle atencidn a este punto o de lo contrario se seguiria

contaminando.

Existe actualmente poca accesibilidad a centros de recargas; sin embargo, en el Dictamen se sefiala

que la experiencia en paises desarrollados indica que dicha situacién se soluciona con el tiempo.

Entre las principales ventajas de estos vehiculos se halla que no producen contaminacion
atmosférica ni sonora y su uso permite prescindir de combustible fésil y asi permite el ahorro de
petr6leo como materia prima limitada. Asimismo, el costo de su mantenimiento es mucho menor

al de uno convencional y es mas eficiente a partir de 0 revoluciones y la ausencia total de marchas.

Con respecto al consumo, el Dictamen sefiala que “/os vehiculos eléctricos destacan por su alto
rendimiento en la transformacion de la energia eléctrica de la bateria en la energia mecanica con
la que se movera el vehiculo (60- 85%), frente al rendimiento de la transformacion de la energia
del deposito de gasolina en la energia mecanica que mueve un vehiculo de gasolina (15-20%) ”.

Segun informes técnicos indicados en el Dictamen, el proyecto no considera cuales seran las
fuentes para obtener la energia necesaria para abastecer una flota de 100.000 vehiculos, cifra que

por mes llegaria a los 78.330.000 kwh.

Se debe tomar en cuenta que la recarga masiva de vehiculos eléctricos generarda una demanda
importante sobre el sistema eléctrico; por lo tanto, se requerira cierta flexibilidad en los modos de
recarga, ademas de la disponibilidad de generacidn de energia renovable suficiente para abastecer

tal demanda.

Paralelamente, al tema de la introduccion al pais de vehiculos que operen con energias limpias, se
debe tomar en cuenta el tema de desecho de los vehiculos que operan con base en combustibles
fosiles si se quiere lograr una verdadera renovacion de la flota vehicular nacional. Por estas razones,
se estima conveniente crear infraestructura para el prensado y venta de los desechos metalicos de

vehiculos.
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Conclusiones

A manera de conclusién, después de un analisis y estudio respecto a las teorias juridicas, asi como
definiciones tedricas y practicas presentadas a lo largo de la presente investigacion, se pueden efectuar las

siguientes afirmaciones:

e Los alcances y los limites de la incorporacion de incentivos fiscales de caracter ambiental dentro
del ordenamiento tributario costarricense, como mecanismo juridico cuyo fin es impulsar el uso
de energias alternativas en los medios de transporte vehicular particular que opera con combustible
fosil, se encuentran dentro de las disposiciones tanto del Derecho Ambiental como Tributario y
responden a los principios y los fines de ambas ramas del derecho.

e Cabe sefalar que el alcance planteado de los incentivos propuestos en el proyecto No. 19.744, se
centra en los vehiculos eléctricos e hibridos recargables, se hace la salvedad de que se podrian
incluir otras tecnologias previa valoracion. Dichas regulaciones son coherentes con las politicas
publicas, tanto ambientales como energéticas actuales de Costa Rica.

e El pais si ha positivizado, dentro del ordenamiento juridico costarricense, disposiciones que
resguarden lo comprometido a nivel internacional en materia ambiental respecto al cambio
climatico, desarrollo sostenible y emisiones. Sin embargo, al efectuar una ponderacién entre la
cantidad de instrumentos ratificados y el marco normativo costarricense, el repertorio no es tan
amplio en cuanto a la emisién de gases de efecto invernadero y casi nula en cuanto al sector
transporte se refiere.

e Desde el punto de vista de derecho comparado, el uso de incentivos fiscales ambientales para la
disminucion del uso de combustibles fosiles en vehiculos particulares, se ha implementado mas
que nada en el continente europeo, en especial Noruega y Holanda y en paises desarrollados como
los Estados Unidos, China y Japdn, sobre todo enfocados en la promocion del uso de vehiculos
hibridos o eléctricos. Sin embargo, cada vez mas estas figuras han ido encontrando su lugar dentro
de la normativa latinoamericana. Algunos paises como Colombia y Ecuador se ubican a la
delantera en la temaética y Costa Rica ha efectuado esfuerzos por irlos implementando poco a poco.

e Enlosarticulos 50 y 46 de la Constitucion Politica, ya se establecen las bases a partir de las cuales
se puede fundamentar la utilizacion de energias sostenibles, como alternativa al uso de

combustibles fosiles en vehiculos particulares. Y de estos se desprende una serie de regulaciones
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ambientales y tributarias dentro del ordenamiento juridico costarricense que también tienen
incidencia en ello y vienen a reforzar esa obligacion. Adicionalmente, la politica pablica actual de
Costa Rica dispone de una utilizacion de energia mas sostenible como alternativa al uso de
combustibles fésiles. De alli, tanto como de las obligaciones internacionales asumidas por nuestro
pais, es que se materializan las bases para una reforma fiscal verde en Costa Rica.

e La teoria general de la fiscalidad ambiental no encuentra tanto espacio dentro del ordenamiento
juridico nacional, a través de instrumentos fiscales destinados a la proteccion medioambiental,
especialmente en el tema de las emisiones de carbono provenientes del uso de combustible fosil
en los vehiculos particulares. Son pocos los instrumentos fiscales con el objetivo de reducir las
emisiones de COzy el uso de hidrocarburos en el sector transporte.

e La introduccion de incentivos fiscales de caracter ambiental para la promocién de energias
alternativas no ha tenido tanto desarrollo, a pesar de la viabilidad de su incorporacion en el mismo
en funcion de la politica publica ambiental actual de Costa Rica.

e El proyecto bajo el expediente No. 19.744 tendria un mayor alcance en cuanto a impacto ambiental
se refiere que al proyecto No. 19.435; pues deja abierta la posibilidad para ampliar incentivos a
vehiculos con otras tecnologias, ademas de eléctrica e hibrida y en el cambio del comportamiento
de las compafiias comercializadoras tal y como se han establecido a nivel mundial en paises

desarrollados.
Recomendaciones

e A nivel normativo, se recomienda formalmente incorporar las estipulaciones pautadas en las
estrategias y politicas hacia la carbono neutralidad y energias renovables, en cuanto al uso de
combustible alternativo ya sea a través de Decretos Ejecutivos o legislacion, tanto en el &ambito
ambiental como tributario y aprovechar de mejor manera las posibles figuras; como los
incentivos fiscales para ir modificando las conductas del consumidor en cuanto al tipo de
vehiculos que decidan adquirir y lograr tener una incidencia real concordante con las
obligaciones contraidas a nivel mundial.

e Paraimplementar las medidas tanto normativas como de politica en cuanto al tema en cuestion
se refiere, se debe tomar en cuenta que hay ciertas condiciones de la regiéon como la cantidad
de recursos naturales energéticos, los cuales podrian aprovecharse en el sector transporte tal y

como ya han sido aprovechados en otros sectores como el energetico, dentro de este Costa Rica
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ha logrado sobrepasar por los ultimos dos afios consecutivos el 98% de la generacion de energia
eléctrica con fuentes renovables.

Para una reforma fiscal verde exitosa que incluya incentivos dirigidos al sector transporte, se
recomienda acompafarlo con campafias de sensibilizacion, comunicacion con y entre la
sociedad y autoridades, articulacion entre las instituciones publicas y voluntad politica para
garantizar su éxito.

Se debe alentar para que se priorice el cumplimiento de los objetivos propuestos en las politicas
de fiscalidad ambiental presentes en las estrategias y las politicas relacionados con la eficiencia
energética, en virtud con el desarrollo sostenible, el control de emisiones de gases
contaminantes en el sector trasponerte, incentivos fiscales y de otros tipos, como subsidios
econdmicos, entre otros. Y, asimismo, que las politicas futuras de fiscalidad ambiental en el
sector transporte sean enfocadas en dos vertientes: la antigliedad y la renovacion de la flota
vehicular, para que asi se promueva el uso de energias limpias en los vehiculos, ya sea a traves
del uso de vehiculos eléctricos o hibridos o de tecnologias méas innovadoras.

Es opinidn de las autoras de esta tesis, que la implementacién de incentivos fiscales, a partir de
la politica publica es méas que posible, esencial como un intento por contrarrestar la
problemética y podrian encontrarse incluidos ya sea dentro de la normativa que regula los
tributos ambientales, en tributos generales a través de reformas o mediante el desarrollo de
nuevas propuestas de ley como las que se encuentran en discusion en la actualidad, con el fin
de garantizar el cumplimiento de los objetivos propuestos en las politicas ambientales.

Se considera que una buena medida para alcanzar la meta de carbono neutralidad a implementar
consiste en la creacion de incentivos, cuyo propdsito sea la reducciéon en el consumo de
combustibles fosiles o la sustitucién de su demanda por energias renovable. Ademas de
incentivos que faciliten la adquisicion de tecnologias bajas en emisiones de gases de efecto
invernadero y su desarrollo, no solo desde el punto de vista ambiental sino también visto desde
la seguridad energética, creacion de empleos, apertura de mercado y creacion de tecnologias
innovadoras en pro del desarrollo sostenible.

Podria seguirse el ejemplo de otros paises e incentivar la compra con subsidios a vehiculos
amigables con el ambiente e incentivos que tengan repercusion en el valor final del automovil

para llamar la atencion de los propietarios del bien, mas que solo incentivos a las empresas
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importadoras. Para nosotros, estas medidas a posteriori resultan mas eficientes al prevenir la
consecucion de la accidon contaminante y, por ende, el dafio ambiental.

Para que sean reformas y mecanismos fiscales ambientales integrales, debe tomarse en cuenta
que el Estado, al resguardar sus obligaciones para con los ciudadanos, debe invertir en la
creacion de alternativas de transporte publico eficiente, seguro y bajo en emisiones, de manera
que se complemente con las acciones tomadas en el &mbito particular.

Se considera también que seria interesante que en proyectos de ley futuros o los presentes, se
introdujeran incentivos no solamente a vehiculos nuevos tal y como esta establecido; pues de
esta manera se podria promover ain mas la utilizacion de estas tecnologias, e incluir incentivos
dirigidos propiamente al consumidor, dado que los que estan propuestos estan enfocados méas
a los sujetos o empresas encargadas de la importacion, lo cual crea mas oferta pero no tanta
demanda. Es indispensable para que estos vehiculos demuestren su utilidad, por ejemplo una
reforma del actual impuesto sobre la propiedad de vehiculos automotores, embarcaciones y
aeronaves.

Las autoras de esta tesis estiman de suma relevancia el desarrollo de una reforma fiscal verde,
dentro de la cual se tome en cuenta la flota vehicular y se establezcan no solo incentivos fiscales
que promuevan la importacion y uso de vehiculos eficientes, sino también crear medidas
disuasivas en cuanto a vehiculos usados y vehiculos consumidores de combustibles fosiles,
tales como la gasolina y el diésel, para que de esta forma se logre establecer un balance entre
los incentivos fiscales y la obtencion de los recursos necesarios para el Estado.

Por ultimo, antes de la aprobacion del proyecto No. 19.744 deberia ampliarse expresamente a
todo tipo de nuevas tecnologias que sean consideradas como amigables con el medio ambiente
y efectuar una revision de los alcances de este; ademas de la inclusion de regulaciones a los
aspectos relacionados con la antigliedad de la flota vehicular mencionados anteriormente. Esto
para conseguir una propuesta completa que repercute en la oferta y la demanda de estas
tecnologias. Con base en las recomendaciones establecidas, las autoras de esta tesis proponen

modificaciones al proyecto No. 19744, mismas que se encuentran en el Anexo 1 de esta tesis.
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ANEXO |
PROYECTO DE LEY

LEY-DE INCENTIVOS Y- PROMOCION-PARAEL

TFRANSRPORTE ELECTRICO

LEY DE INCENTIVOS PARA LA PROMOCION DE ENERGIAS ALTERNATIVAS Y LA
MODERNIZACION DE LA FLOTA VEHICULAR COSTARRICENSE

Expediente N° 19.744
ASAMBLEA LEGISLATIVA:

La presente iniciativa tiene como finalidad la modernizacion del parque vehicular costarricense
mediante la incorporacion de incentivos fiscales de caracter ambiental dentro del ordenamiento tributario
costarricense orientados a la promocion del uso de vehiculos particulares eficientes propulsados por
energias alternativas, asi como el establecimiento de un periodo de vida til de los vehiculos particulares
como medida para reducir el consumo de combustible fésil del pais, la contaminacion ambiental, los dafios

en salud publica y el gasto de los usuarios en movilidad.

Costa Rica tiene un liderazgo en materia ambiental, sin embargo el sector transporte es responsable
de las dos terceras partes del consumo de hidrocarburos y del 34% de las emisiones totales del pais, segun
datos del Minae. El Gran Area Metropolitana representa el 4% del territorio nacional, donde se concentra
el 75% de la flota vehicular, 70% de la industria nacional y 60% de la poblacion del pais, segun datos del
INEC.

Adicionalmente, la antigliedad de la flota vehicular y la escasa regulacion en cuanto a la
importacion de vehiculos usados al territorio nacional, representan factores que agravan la contaminacion

atmosfeérica y el ineficiente consumo de energia en el sector transporte.
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Si bien existen instrumentos de fiscalidad ambiental, la cantidad no responde a la reputacion
ambientalista que tienen nuestro pais y mucho menos en el tema de emisiones provenientes del sector

transporte.

El sector energético emiti6 més de 7 millones de toneladas de CO2 en el 2010. El impacto

econodmico promedio en salud por contaminacién del aire en nuestro pais asciende a 210 mil millones de
colones, los gastos en salud representan el 1.1% del PIB (2011) segun el estudio Impacto Econémico en
la Salud por Contaminacion del Aire en Costa Rica del Banco Mundial. Los costos asociados con

mortalidad representan el 0.9% del PIB (aproximadamente 80% del total de costos).

Ademas, aproximadamente 350 muertes prematuras al afio pueden ser atribuidas a la
contaminacion del aire (exposicion material particulado). Los costos estimados estan altamente

concentrados en la GAM alrededor de San José.

Actualmente el sector transporte consume el 67% de hidrocarburos que importamos mediante la
flota vehicular nacional, que en el afio 2014 alcanzé la cifra de 1.399.082 unidades, de acuerdo con

estimaciones de la Direccidn Sectorial de Energia (DSE).

La matriz energética de nuestro pais demuestra que la generacion de energia eléctrica proviene de
un 98% de energias renovables, lo cual nos coloca en la vanguardia a nivel mundial. Caso contrario sucede
con la matriz de transporte y combustible, donde las estadisticas son a la inversa, ya que casi en un 100%

de las fuentes provienen de combustible fosil no renovable y contaminador.

Se debe agregar que la factura petrolera que paga Costa Rica representd cerca del 4.2% del PIB en
el 2014, en ese afio el pais consumi6 2.105 millones de dolares en combustibles fosiles, debido a que debe
ser importado en su totalidad ya que no contamos con fuentes de provision y actualmente el producto que

se compra debe ser en su etapa final de refinacion lo que encarece su costo.

Consecuentemente con las tendencias ambientales que nos implican grandes desafios e

innovaciones, hoy con vehemencia, requerimos cambios inmediatos en nuestras costumbres, que no solo
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nos acerguen a la armonia ambiental que tanto promulgamos, sino que también promuevan la lucha contra
el flagelo de la contaminacion, la incidencia negativa en la salud del consumo de residuos de combustibles

fésiles y un ahorro en el bolsillo de los habitantes del pais.

Hemos propuesto este proyecto de ley para incentivar y promocionar el transporte eléetrice
sostenible como una necesidad del pais para mejorar aspectos ambientales, de salud, econémicos y otros.

La oferta y la comercializacion de los vehiculos eléetrices que utilicen energias alternas al combustible

fésil vehicular, son una realidad positiva, una alternativa innovadora y presentan una serie de ventajas

sobre su desarrollo, tanto a nivel internacional, de colectividad y para muchos casos hasta individual.

Para un pais como Costa Rica, sus beneficios adulan y tienen relacion con la disminucién por
ahorro de la factura energética en importacion de combustibles fosiles, mayor seguridad y uso eficiente de
la energia eléctrica al motivar recargas nocturnas cuando se dispone de incentivos como la tarifa
residencial horaria de la CNFL, méas oportunidades y diversificacion de empleo, mejora en la calidad del
aire, de la salud, menor cantidad de gastos en mantenimiento, tanto a nivel de una flota vehicular de una

empresa o del vehiculo individual.

Por lo anterior, el presente proyecto propone que por el plazo de cinco afios se establezcan una
serie de incentivos y obligaciones por parte de la Administracion Publica, las casas importadoras de
vehiculos y las empresas distribuidoras de electricidad, que permitan sustituir la flota vehicular actual, la
cual como se indico para el 2014 fue de 1.399.082 vehiculos impulsados por combustibles no renovables,
a otros movidos por energias eléetrica-ta—cual-escasi-100%renovable alternativas. Ademas, asi alcanzar

en ese plazo la meta nacional de al menos 100.000 vehiculos eléetrices-e-hibridosrecargables propulsados
por este tipo de energias, entre las cuales se incluyen vehiculos de baterias eléctricas, vehiculos hibridos

recargables, vehiculos eléctricos de celdas de combustible, vehiculos impulsados por biocombustibles,

entre otros. Esto sin olvidar que el texto pretende también promover que nuestro transporte publico, sector
al que debemos dirigirnos con prioridad, incursione en la energia eléetriea sostenible.

Este proyecto contiene siete ocho capitulos, el | de ellos establece los fines, las funciones, la
responsabilidad de ejecucidn de esta ley, la declaratoria de interés publico, la colaboracion estatal y la
vigencia. El Il capitulo establece las exoneraciones, subsidios y exenciones de las que gozaran los

vehiculos eléctricos e hibridos recargables.
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Los capitulos 1l y IV establecen las obligaciones de la Administracion Publica y las casas
importadoras de vehiculos en garantizar, promover, informar, ofrecer, asi como la supervision del

cumplimiento de las disposiciones contenidas en esta ley.

El capitulo V regula lo referente al transporte pablico en sus modalidades de ferrocarril, trenes,
buses, taxis, seetaxis o cualquier otro medio publico de movilizacion. El capitulo VI fomenta la instalacion
de los centros de recarga rapida y los centros de recarga lenta. Perttime El capitulo VII establece las
facilidades de financiamiento para el transporte eléctrico mediante el Programa de Banca de Desarrollo y
de otros programas del Sistema Bancario Nacional. Por ultimo, el capitulo VIII establece el periodo de

vida util de los vehiculos, asi como el bono de desintegracién y la requlacion a la importacién de vehiculos

usados.

Por todo lo anterior y considerando los compromisos internacionales suscritos por nuestro pais en
materia de ambiente y segun el Programa Pais Carbono Neutralidad Acuerdo-36-2012-Minaet, en el que
el pais ha ratificado la Convencion de Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (CMNUCC), el
Protocolo de Kioto y las Contribuciones Nacionales y Acuerdos de la COP21, proponemos la aprobacién

del siguiente proyecto de ley.
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LA ASAMBLEA LEGISLATIVA DE LA REPUBLICA DE COSTA RICA DECRETA:

LEY DEINGENTINOS Y PROMOGION-PARAEL

TFRANSRPORTE ELECTRICO

LEY DE INCENTIVOS PARA LA PROMOCION DE ENERGIAS ALTERNATIVAS Y LA
MODERNIZACION DE LA FLOTA VEHICULAR COSTARRICENSE

CAPITULO |

DISPOSICIONES GENERALES

ARTICULO 1.- Fines

transporte-eléetrico; La presente ley tiene como objeto la modernizacidn de la flota vehicular costarricense

y el desarrollo del transporte sostenible, por medio de la creacion de incentivos fiscales para la adquisicién

de vehiculos gue utilicen energias alternativas al combustible f6sil, asi como la requlacion del periodo de

vida util de los vehiculos y la importacién de vehiculos usados al territorio nacional, para lo cual contara

con lo siguiente: los 6rganos reguladores, la estructura, los subsidios, los incentivos, las obligaciones de
la administracién, las obligaciones de las casas importadoras de vehiculos, la implementacion del
transporte eléctrico publico, los compromisos y las metas de cumplimiento en el tiempo.

Para tal efecto, esta ley ordenara las acciones, los programas y los proyectos para fomentar el
fortalecimiento que permita el impulso del transporte eléetrice sostenible por medio de la sustitucién en el
tiempo de la flota vehicular actual, la creacion del transporte eléctrico publico y velar por el cumplimiento
del marco juridico regulatorio, el cual debe estar adecuado en consideracién de ese interés publico.

ARTICULO 2.- Vigencia
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La presente ley tendra una vigencia de cinco afios a partir de la promulgacion del reglamento a la
misma. Este plazo perdera su vigencia en el caso de que antes de su cumplimiento se alcanzare la meta de

circulacion de los vehiculos eléctricos, que se fija en cien mil.
ARTICULO 3.- Definiciones

Para los efectos del articulo anterior, se definen los siguientes conceptos: Vehiculos alternativos:

se entendera por vehiculo alternativo aquel bien mueble nuevo que sea propulsado por fuentes de energia

alterna al combustible fésil vehicular y que sean considerados como sostenibles con el medio ambiente,

entre los cuéles se incluye pero no se limita a vehiculos eléctricos, hibridos recargables, de hidrégeno o

gue combinen alguna de estas tecnologias.

Le correspondera al Ministerio de Ambiente y Energia delimitar las condiciones de los vehiculos para ser

catalogados como vehiculos alternativos de conformidad con los estandares energéticos establecidos a

nivel mundial, asi como la configuracion de una lista actualizada y categorizada por cada tipo de tecnologia

gue sean ofrecidos en el pais por las casas importadoras.

Vehiculo eléctrico: todo bien mueble nuevo o usado, con no méas de cinco afios de antigiiedad,
impulsado con energia cien por ciento (100%) eléctrica con capacidad de almacenarla en paquetes de
baterias recargables, conocido mundialmente como Battery Electric Vehicle (BEV). Se refiere a los
vehiculos privados y publicos, en su version de automoviles, motocicletas, microbuses, buses, trenes,

vehiculos con placas especializadas y cualquier otro tipo de transporte similar.

Vehiculo hibrido recargable: vehiculo con capacidad para impulsarse con energia eléctrica y
adicionalmente con otra fuente de energia; debe tener la caracteristica de cargar las baterias mediante un
conector externo, mientras se impulsa con la otra energia, se conocen como PLUGIN Hybrid Electric

Vehicle (PHEV). Para los efectos de esta ley, todo vehiculo hibrido recargable se considerara eléctrico.

Vehiculo de celdas de combustible: vehiculo impulsado por un motor eléctrico que obtiene la

energia de una bateria o celda de combustible alimentada por hidrégeno, que al combinarlo con oxigeno

tomado del aire, genera energia eléctrica. Estos se conocen como Fuel Cell Electric Vehicle (FCEV). Para

los efectos de esta ley, todo vehiculo de celdas de combustible se considerara eléctrico.
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Centro de recarga: estacion de suministro y/o comercializacion de energia eléctrica para la
recarga de las baterias de los vehiculos eléctricos o hibridos recargables que se clasifican en centros de

carga répida y centros de carga lenta.

Centros de recarga rapida: estacion que suministra y/o comercializa electricidad para la recarga
rapida de las baterias de los vehiculos eléctricos o hibridos recargables, en los cuales la dispensa alcanza
de un sesenta (60%) a un ochenta por ciento (80%) de la capacidad en un periodo de treinta minutos. Los
equipos utilizados por los centros de carga se ajustan a los estandares internacionales y se definiran en el

reglamento de esta ley.

Centro de recarga lenta: estacién que suministra y/o comercializa electricidad para la recarga
lenta de las baterias de los vehiculos eléctricos o hibridos recargables. Este tipo de centro tiene como
caracteristica que sus dispensadores para carga pueden ser tipo poste, empotrado o parche. Su
funcionamiento se rige por los estandares internacionales y el periodo de carga puede tardar hasta seis

horas.

Ecotaxis: vehiculos eléctricos o hibridos recargables destinados al servicio del transporte pablico
en la modalidad de taxi. Entendidos como automoviles con una capacidad no mayor de cinco personas y

vehiculos de carga liviana.
Unitaxis: es un ecotaxi con una capacidad maxima de tres pasajeros.

ARTICULO 4.- El Ministerio de Ambiente y Energia tendra a su cargo la ejecucion de la presente

legislacion, con las siguientes funciones:

a) Promover el desarrollo y la implementacion del transporte eléetriee alternativo, tanto en su modalidad
publica como privada. Para lo anterior, y con el concurso del Ministerio de Ambiente y Energia, elaborara

el Plan Nacional de Transporte Eléctrico.

b) Fomentar e incentivar la participacion de la ciudadania en la utilizacion y compra de las diferentes

modalidades que ofrece el transporte eléctrico y otras tecnologias alternativas.

c¢) Emitir las directrices para ejecutar las disposiciones de la presente ley.
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d) Velar por el alcance de las metas, establecidas en esta ley, sobre la sustitucion de la flota de transporte

actual, pablica y privada.

e) Vigilar que las empresas importadoras de vehiculos ofrezcan los diferentes modelos en el mercado y

con las ultimas tecnologias.
f) Emitir las directrices en cuanto a la instalacion de los centros de carga.

g) Coordinar con las instancias del gobierno correspondientes a la implementacion de las disposiciones y

a la ejecucion de las obras contempladas en la presente ley.

h) Coordinar con las instancias de la administracion la implementacion de los incentivos contemplados en

esta ley.

i) Coordinar con las instancias de la administracion la implementacion de las directrices en cuanto a la

importacion de los repuestos para vehiculos eléetricos-o-hibridosrecargables alternativos.

j) Ejecutar la implementacion del transporte eléetrice alternativo por medio de la promocion de sus
beneficios en: el ahorro energético, la disminucion de los gases de efecto invernadero (GEI) y el ahorro

econémico para los usuarios al no consumir combustible.

k) Verificar por el acatamiento obligatorio en cuanto a la instalacion, distancia y funcionamiento de los
denominados centros de carga cantonales, en carreteras nacionales, para lo cual coordinara con las

municipalidades correspondientes, parqueos y otros, asi establecidos en esta ley.

I) Emitir el logo distintivo correspondiente a los vehiculos de transporte eléetrice alternativo, que permita

su facil identificacion para los efectos de los alcances de esta ley.
ARTICULO 5.- Responsabilidades del Ministerio de Obras Pablicas y Transportes

El Ministerio de Obras Publicas y Transportes coadyuvara en la ejecucion de esta ley, mediante el

cumplimiento de las siguientes funciones:

a) Emitir las directrices para ejecutar las disposiciones de la presente ley.
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b) Velar por el alcance de las metas, establecidas en esta ley, sobre la sustitucion de la flota de transporte

actual, pablica y privada.

c) Coordinar con las instancias de la administracion la implementacion de los incentivos contemplados en

esta ley.

d) Coordinar con las instancias de la administracion la implementacion de las disposiciones y la ejecucion

de las obras contempladas en la presente ley.

ARTICULO 6.- Interés publico

Por la actividad que regula la presente ley, sus disposiciones se consideraran de interés publico.
ARTICULO 7.- Colaboracion estatal

Debido a que el fin primordial de la presente ley es fomentar el uso del transporte eléctrice alternativo, en
acatamiento de los compromisos nacionales e internacionales suscritos por el pais, el Estado, por medio
de la Administracion Publica, brindara toda su colaboracion para la implementacion de las disposiciones

de la presente ley, dandole prioridad a la conclusién de sus programas, planes y metas.
CAPITULO Il
LOS INCENTIVOS
ARTICULO 8.- Los incentivos de esta ley

Con el fin primordial de promover el uso del transporte eléetrice alternativo la presente ley establecera
una serie de incentivos de caracter economico y de facilidades de uso en circulacién, acceso al crédito y

otros.
ARTICULO 9.- El impuesto selectivo de consumo

Se exonera en un ciento por ciento (100%) del pago del impuesto selectivo de consumo a los vehiculos

hibridos—recargables—y-eléetrices alternativos nuevos importados, sean estos vehiculos automotores, de

transporte puablico, transporte de mercancias y las motocicletas hibrides—recargables—y—eléetricas gque
utilicen energias alternativas importadas al pais.
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ARTICULO 10.- El impuesto de ventas

Se exonera en un ciento por ciento (100%) del pago del impuesto de ventas, establecido en la Ley N.°
6826, Ley de Impuesto General sobre las Ventas, de 8 de noviembre de 1982, los vehiculos hibrides
recargables-y-eléetricoes alternativos nuevos importados, sean estos vehiculos automotores, de transporte

publico, transporte de mercancia y las motocicletas hibridas y eléctricas importadas al pais.
ARTICULO 11.- El impuesto sobre el valor aduanero

Se elimina el impuesto del uno por ciento (1%) sobre el valor aduanero de las mercancias importadas,
establecido en la Ley N.° 6879, de 21 de julio de 1983, a los vehiculos hibridesrecargables-y-eléetricos
alternativos nuevos importados, sean estos vehiculos automotores, de transporte pablico, transporte de

mercancias y las motocicletas hibridas y eléctricas importadas al pais.
ARTICULO 12.- Exoneracion de las partes reemplazables y los repuestos de los vehiculos eléctricos

A las partes remplazables y los repuestos de los vehiculos alternativos especificos de la tecnologia, segin
lo disponga el reglamento de la presente ley, debidamente autorizados por el Ministerio de Ambiente y
Energia, se le aplicaran las mismas exoneraciones y los alcances establecidos en los articulos 5, 6 y 7 de

la presente ley.

ARTICULO 13.- Subsidio sobre el pago de los derechos de circulacion de los vehiculos eléctricos

Los vehiculos-hibrides—recargables—y—eléetricos alternativos serdn condonados en un ciento por ciento

(100%) del pago de los derechos de circulacion por los primeros cinco afios desde su entrada al pais. Se
exceptlan de esta exoneracion el canon correspondiente al seguro obligatorio de accidentes (SAO) y los
montos por infracciones a la Ley de Trénsito. Cumplido el plazo de los cinco afios, el propietario del

vehiculo podrd solicitar ante el Ministerio de Ambiente vy Energia la ampliacién de este subsidio por un

periodo de cinco afios més, siempre y cuando se compruebe que el vehiculo ain cumple con los estdndares

de eficiencia energética.

ARTICULO 14.- Depreciacion de los vehiculos eléctricos para efectos del pago de la renta de

empresas privadas
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Las empresas privadas que a partir de la entrada en vigencia de la presente ley decidan sustituir su flota de

transporte al menos en un diez por ciento (10%) anual, con un minimo de tres vehiculos, por vehiculos

hibridesrecargables-y-eléetricos alternativos, podrén depreciar el valor de estos vehiculos en el plazo de
tres afios para efectos de la declaracién del impuesto de la renta. Los vehiculos adquiridos en estas

condiciones no se podran traspasar durante los primeros tres afos.
ARTICULO 15.- Exencion de la restriccion vehicular

De las restricciones vehiculares de circulacion en areas metropolitanas, actuales o futuras, se exceptdan

los vehiculos hibrides-recargables-y-eléetricos alternativos, para lo cual el viceministerio de Transportes

emitira la directriz correspondiente que los distinga.

ARTICULO 16.- Exoneracion del pago de parquimetros

Los vehiculos hibridesrecargables-y-eléctricos alternativos seran dotados de un distintivo que les permita
el no pago del servicio de parquimetros, para lo cual las municipalidades que regulan esta actividad

deberan girar las directrices correspondientes.

ARTICULO 17.- Uso de parqueos azules para vehiculos de transporte eléctrico

Los vehiculos hibridos eléctricos—e-hibrides—recargables alternativos podran parquear en los espacios

designados como azules para el transporte eléctrico dentro de los parqueos publicos, asi como de
supermercados, centros comerciales y demas parqueos privados, segun las disposiciones del reglamento

de la presente ley.

Estos espacios preferenciales para el transporte eléctrico en ninguin caso podran sustituir o reemplazar los

dispuestos para las personas con discapacidad, regulados en la correspondiente ley.

CAPITULO 11l
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LAS OBLIGACIONES DE LA ADMINISTRACION PUBLICA
ARTICULO 18.- Facilidades para el transporte eléetrice alternativo

La Administracion Publica facilitard el uso y la circulacion de los vehiculos eléetricos—e—hibrides
recargables alternativos, para lo cual emitira las directrices necesarias, de modo que sus conductores

encuentren los estimulos que faciliten y promuevan el uso de este tipo de vehiculos eléetrices:
ARTICULO 19.- Flota vehicular institucional

El Gobierno central y las instituciones del Estado programaran la renovacién o sustitucion de sus flotas
vehiculares, de modo que, en consideracion a sus necesidades, estas se reemplacen en un diez por ciento
(10%) con vehiculos eléetricos alternativos, en un plazo no mayor de cinco afios a partir de la vigencia de

la presente ley.
ARTICULO 20.- Inversién en infraestructura

La Administracion Publica tendra como prioridad de inversion el financiamiento de aquellas obras de
infraestructura dirigidas al fortalecimiento y la promocion del transporte-eléetrico alternativo, tales como
centros de carga, carriles exclusivos, parqueos preferenciales para vehiculos eléctricos, redes ferroviarias
y otras. Para estos efectos se autoriza a los fondos de inversién para que participen en el financiamiento
de estos programas.

CAPITULO IV
LAS OBLIGACIONES DE LAS CASAS IMPORTADORAS
DE VEHICULOS

ARTICULO 21.- Oferta de vehiculos eléetricos-e-hibridosrecargables alternativos

Las casas importadoras de vehiculos, cuyas marcas representadas tengan dentro de su inventario de ofertas
a nivel mundial modelos de vehiculos eléctrices alternativos, deberdn cumplir con los tramites

correspondientes para ofrecer esos modelos en el pais, dentro de los 12 meses siguientes a la vigencia de
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esta ley. EI Ministerio de Ambiente y Energia mantendra una lista de los modelos de vehiculos eléctricos
ofrecidos en el pais por las casas importadoras y debera verificar que estos se ajusten a los estandares

mundiales.
ARTICULO 22.- Deber de mantener y ofrecer tecnologia de punta

La oferta de vehiculos eléetricos alternativos de las casas importadoras debera ser actualizada y mantener
los modelos mas recientes del mercado, asi como los accesorios y repuestos. EI Ministerio de Ambiente y

Energia velara por el cumplimiento de esta disposicion, segun lo disponga el reglamento de la presente

ley.
ARTICULO 23.- Servicio de reparacion y revision

Las casas importadoras deberan ofrecer obligatoriamente el servicio de reparacion y revision de los
vehiculos eléetricos-e-hibridos alternativos, cumpliendo con las garantias que se contraten; asimismo, las
casas importadoras seran responsables del reciclaje y el manejo de las baterias eléctricas que deban ser

desechadas de los vehiculos que vendan.
ARTICULO 24.- Promocion del uso de vehiculos eléctricos e hibridos recargables

La Administracién Publica, por medio de sus instituciones, y las casas importadoras deberan realizar
campafias promocionales sobre los beneficios de transporte eléetrice alternativo, y coordinaran con las
autoridades correspondientes la aplicacion de los incentivos, exoneraciones y subsidios contemplados en

esta legislacion.

ARTICULO 25.- Supervision y sancion sobre el incumplimiento de las disposiciones de la presente

ley

El Ministerio de Ambiente y Energia, en coordinacion con el Ministerio de Obras Publicas y Transportes,

estableceran las instancias que velaran por el cumplimiento de las disposiciones de la presente ley.

CAPITULO V

TRANSPORTE PUBLICO
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ARTICULO 26.- Servicio publico de transporte eléctrico

Se establece como prioridad nacional la utilizacion de la energia eléctrica en el transporte pablico nacional,
tanto en las modalidades de ferrocarril, trenes, buses, taxis y seetaxis como cualquier otro medio publico
de movilizacion, el cual se ajustard a las posibilidades del pais. Se promovera la importacion y la

produccidn local de tecnologias tendentes al desarrollo de este tipo de transporte.
ARTICULO 27.- Servicio de trenes

Se promovera el fortalecimiento y la construccion de los servicios de trenes eléctricos en todo el pais. Para
esos efectos, las iniciativas que tengan como objetivo financiar estas inversiones se consideraran

prioritarias en los diferentes programas de la administracion.
ARTICULO 28.- Concesiones de autobuses

Cuando la viabilidad financiera y las condiciones de las rutas de autobuses lo permitan la flota de estos
debera ser sustituida de forma paulatina, de modo que ajustandose al Plan Nacional de Transporte Eléctrico

se logre la sustitucion total en los proximos afos.
ARTICULO 29.- Transporte escolar y turistico

Los permisos para el transporte escolar y turistico seran otorgados de forma preferencial a aquellos
oferentes que ofrezcan este servicio en vehiculos hibridos recargables y eléctricos. El gobierno y las casas
importadoras ofreceran las garantias y las facilidades requeridas para que los proveedores de este servicio

puedan acceder a los vehiculos de transporte eléctrico.
ARTICULO 30.- Concesiones ordinarias de taxis

Aquellos concesionarios del servicio de taxis ordinario que desean sustituir sus vehiculos carburados por
hibridos recargables y eléctricos podran disfrutar de los beneficios que ofrece esta ley, ademas podran usar
el color distintivo de los ecotaxis. En el caso de que se inicien futuros procesos de concesion de taxis, el
Consejo de Transporte Publico debera exigir que al menos el diez por ciento (10%) de concesiones se
otorgue a vehiculos hibridos recargables y eléctricos, atendiendo el procedimiento que se establecera en

el reglamento de esta ley.
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ARTICULO 31.- Ecotaxis y unitaxis

El Consejo de Transporte Publico establecera y regulara el servicio de ecotaxis y unitaxis, el cual se
brindara, de forma exclusiva, con vehiculos hibridos recargables y eléctricos. Estos serdn de color verde
como distintivo.

CAPITULO VI
LOS CENTROS DE RECARGA
ARTICULO 32.- La implementacion de los centros de recarga rapida

El Ministerio de Ambiente y Energia, tendra la obligacion de velar por la construccion y la puesta en
funcionamiento de los centros de carga rapida en el pais. De conformidad con los estandares
internacionales, en carreteras nacionales debera haber por lo menos un centro de carga cada ochenta
kilbmetros, en caminos cantonales la distancia minima de separacion sera de ciento veinte kildmetros. Las
distancias antes sefialadas y en consideracion a las variaciones futuras, podran ser ajustadas por el

reglamento a la presente ley.
ARTICULO 33.- Obligacion de contar con puestos de recarga

La Administracion Pablica emitird las directrices correspondientes, de modo que se disponga como
obligatorio que se contemple en la construccién de nuevos parqueos publicos y centros comerciales que
cuenten con puntos de recarga para vehiculos eléctricos. Cuando se deba renovar patentes de estos
negocios comerciales, también se aplicard esta disposicion. El porcentaje de puestos de recarga se

determinaré segun el tamafio de los parqueos y se regulara via reglamento.

Los parqueos de las instituciones publicas deberan contar con puestos de recarga, segin lo disponga el

reglamento de esta ley.

ARTICULO 34.- Obligacion de las instituciones o empresas distribuidoras de electricidad
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Las instituciones o las empresas distribuidoras de electricidad deberan instalar al menos un centro de
recarga rapido en cada cabecera de provincia y al menos un centro de recarga lenta en los siguientes
lugares: Liberia, La Cruz, Nicoya, Cafias, Paquera, Upala, La Fortuna, La Virgen de Sarapiqui, Barranca
de Puntarenas, Heredia centro, Cartago centro, Alajuela centro, San José centro, Garabito, Dominical de
Osa, San Isidro de El General, Palmar Norte, Corredores, Golfito, La Trinidad de Dota, Guacimo, Limon
centro, Turrialba y Puerto Viejo de Talamanca, la ubicacion de los centros podra ser modificada mediante
el Plan Nacional de Transporte Eléctrico. La obligacion de la instalacion de estos centros correspondera a
la institucién o empresa que cuente con méas abonados en el lugar de instalacion y contaran con un plazo

de 12 meses impostergables para la instalacion.
CAPITULO VII
FINANCIAMIENTO DEL TRANSPORTE PUBLICO
ARTICULO 35.- Banca de Desarrollo

El financiamiento del transporte eléetrico alternativo en su modalidad de uso particular o comercial, ya
sea individual o colectivo, formara parte de los proyectos de la Banca de Desarrollo, para esos efectos el

Ministerio de Economia, Industria y Comercio girara las directrices correspondientes.
ARTICULO 36.- El Sistema Bancario Nacional

Se faculta al Sistema Bancario Nacional para que implemente las lineas de financiamiento del transporte
eléetrice alternativo. Estas lineas incluiran facilidades en sus plazos, tasas de interés, garantias y tramites,

siempre y cuando estas no representen situaciones riesgosas para las entidades.

CAPITULO VIII

ANTIGUEDAD DE LA FLOTA VEHICULAR

ARTICULO 37.- Vida util de los vehiculos

Se establecen los siguientes periodos de vida Util de los vehiculos de conformidad con su tipologia:

Tipo de vehiculo Vida util
Automoviles particulares
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Carga liviana

Carga pesada
Motocicletas
Autobuses particulares
Equipo especial

Otros transporte publico

Una vez que el vehiculo haya alcanzado su periodo de vida util, quedara prohibida la circulacién del

mismo. El propietario deberd cumplir con los requisitos de desinscripcion del vehiculo ante el Registro

nacional v la entrega del mismo al érgano encargado del procedimiento de desintegracion. Se podra

solicitar la exclusion de la aplicacion de la vida util de los vehiculos que, aun cuando cumplan con el

periodo establecido, anualmente acrediten que cumplen con los estandares de emisiones vigentes previa

Revision Integral Técnica Vehicular.

ARTICULO 38.- Bono de desintegracion

Se otorgara un bono correspondiente a un X% del valor fiscal establecido por el Ministerio de Hacienda a

los propietarios de los vehiculos que habiendo alcanzado el periodo de vida Gtil establecido en la presente

ley, voluntariamente procedan a realizar la desinscripcion y entrega del mismo.

ARTICULO 5.- Prohibicion de importacion de vehiculos usados.

Se prohibe la importacion de vehiculos usados al territorio nacional cuya antigiiedad sea mayor a siete

anos. En casos determinados, se podra solicitar ante el Ministerio de Obras Publicas y Transportes la

importacién de vehiculos con una antigiiedad mayor a 7 afios y menor a 10 afos, siempre y cuando se

justifigue gue su uso se destinara a la pequefia 0 mediada produccion. Rige a partir de su publicacion.
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