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Resunen

Este articulo analiza la fiscalidad de |os carburantes
de wuso privado en Espafia, con un analisis de su
fundament aci 6n tedérica y un estudi o conparado de disefo
y niveles. Asimsnp, se estima un sistenma de demanda de
carburantes de autonocidén con datos de la Encuesta
Conti nua de Presupuestos Fanmiliares, |lo que permte la
m crosimulacion de distintas reformas fiscales. En
particular, se evalutuan y valoran |os efectos del nuevo
i mpuesto sobre las ventas mnoristas de hidrocarburos y
de la aplicacién en Espafia de |a propuesta comunitaria
de arnoni zaci 6n de acci sas energéti cas.

Abstract

This article deals with the taxation of private car
fuels in Spain, analyzing its theoretical foundations
and carrying out a conparative study of tax design and
tax levels. Moreover, we estimate a demand system of
car fuels wth data from Encuesta Continua de
Pr esupuest os Fam | i ar es, whi ch al | ows f or
m crosimulation of various tax reforns. In particular
we evaluate and assess the effects of the new Spanish
tax on car fuel sales and of the application in Spain
of the EU directive on harnoni zati on of energy taxes.
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1. Introducci 6n

La reciente creacidon en Espafia de un inpuesto sobre las ventas
m nori stas de hidrocarburos, aplicado en su tranop estatal desde enero de
2002, ha reactivado el debate sobre la idoneidad y efectos de Ila
fiscalidad de estos productos. De hecho, |la fuerte contestaci 6n social a
la inposicion sobre |los carburantes en buena parte de la UE ante el
encareci niento del petrdleo durante 2000, particularnmente intensa en e

caso espafiol, es un antecedente nmuy proxinmo e ilustrativo.

Este es el contexto en el que se situa el articulo, con una vocaci 6n de
eval uar estados fiscales reales o hipotéticos y de formular concl usi ones
utiles de politica. En él nos interesanps fundanmental mente por |as
i mpli caci ones de la inposicion sobre el transporte tanto en térm nos de
eficiencia, en sentido anplio, conb de equidad. Y |o hacenbs tanto desde
una perspectiva genérica conmp aplicada al caso espafiol, ademids de
enpl ear aproxi maci ones teéricas y enpiricas.

Nuestro canmpo de estudio se circunscribe a la fiscalidad sobre el
transporte privado y, en particular, a la inposicidon sobre |os
carburantes de autonocion. En el articulo observanmpbs conp el sustento
teérico de estas figuras es su alta y estable capacidad recaudatoria y
la correcci6on de externalidades negativas. La estimaci 6n de un sistenmn
de demanda de carburantes de autonocién para Espafa, con datos de
consunos famli ares, permite la nicrosimulacion de los efectos
ocasi onados por diversos canbi os en | as acci sas sobre | os carburantes de
aut onoci 6n, incluyendo el nuevo inpuesto mnorista. Nuestros resultados
subrayan la rigidez de la demanda de estos productos, con reducidos
excesos de gravamen y baja correccién de externalidades, y unos
i mtados efectos sobre la distribucién de |a renta.

El trabajo se estructura en siete apartados. El segundo epigrafe se
ocupa de los costes sociales del transporte privado y del elenco de
i nstrunentos disponibles para su control. El tercer apartado se centra
en la teoria y la préactica de la inposicidn sobre el transporte, con una
di scusién en términos de inposicion Optima y una descripcion de la
situaci 6n actual en la UE. El cuarto epigrafe del articulo presenta el
nodel o, los datos y nétodos enpleados para analizar la dermanda de
transporte privado en Espafa. El siguiente apartado describe el uso de

anterior nodelo en |a simulacion de canbios en |a inposicién indirecta.
El sexto epigrafe define diversas reformas sobre la fiscalidad de |os
carburantes en Espafia y eval Ua sus principales resultados. Finalnente

el séptino apartado enunera |as conclusiones positivas y normativas de
mas rel evanci a que se pueden extraer de nuestras aportaci ones.



2. Externalidades del transporte e instrunentos de contro

Sin pretender obviar la inmportancia que el transporte tiene para el
desarroll o econ6mico y el bienestar individual y colectivo, |a variedad
y maghitud de | os costes externos rel aci onados con esta actividad exige
su definicion, cuantificacion y control. En este sentido, |os costes
soci al es del transporte incluyen los costes internos vinculados a |os
despl azani ent os (pagos por carburantes y conponentes, anortizaci 6n de
vehiculos, etc.) y aquellos costes que genera el transporte pero no son
reconoci dos o conpensados en el funcionam ento habitual del nercado. A
conti nuaci 6n descri bi nos brevenente | as external i dades origi nadas por el
transporte por carretera, el mayor causante de éstas dentro del sector,
enunerando ademés |os principales necanisnos disponibles para su
contr ol

Entre los miltiples efectos externos negativos asociados al transporte
por carretera destaca el deterioro ambiental. Este afecta al medio
anbi ente fundanentalnente a través de la emsion de sustancias
contam nantes y ruidos, aunque tanbién por |os efectos que causan |as
infraestructuras viarias sobre ecosistemas y paisajes (véase Button,
1993). Dentro de las emisiones de contani nantes debe distinguirse entre
las que ocasionan efectos globales (especialnmente |as emsiones de
di 6xi do de carbono, CO, precursoras del canbio climitico), regionales
(principalnente |as em siones de Oxidos de nitrogeno, NOx, causantes de
[luvia é&cida) y locales (destacando el NOx |o0s conpuestos organicos
vol atiles, COV, que adenas contribuyen a la formacion de ozono
troposférico, y |as pequefias particulas, PMo, relacionadas o no con |os
anteriores contam nantes)?l.

La val oraci 6n econdm ca de | as externalidades anbi ental es del transporte
es particularnente conpleja, puesto que requiere evaluar variados
efectos con nmétodos igualnente diversos y limtados por | as
i mper fecci ones o ausencia de infornmaci 6n de nercado. En cual qui er caso,
la literatura seflala la relevancia de |os dafios asociados a |a salud
humana por contami naci 6n local (nortalidad y norbilidad) y de aquellos
vi ncul ados a | os procesos de canbio climtico (subida del nivel del mar,
ef ect os sobre activi dades primarias, etc.)?2.

1 Segin el ultino inventario disponible del Mnisterio de Medio Anbiente (2000), en
Espafia el transporte por carretera causaba en 1996 el 15% de las em siones de COV, el
27% de las de C2, el 44%de las de NOx y el 77% de |las de plonp. Ademas, el 40% de |as
em siones de PMLO pueden atribuirse a este sector (Wrld Health Organization, 1999).

2 Para un anadlisis de los nétodos de valoracién del deterioro anbiental por el
transporte y aplicaciones practicas especificas véanse Button (1993), Maddison y otros
(1995) o Snmll y Kaizim (1995). Existe escasa evidencia enpirica sobre estos asuntos
para el caso espafiol, aunque una val oraci 6n contingente para la ciudad de Vigo denpstro
la relevancia econd6nmca de la norbilidad ocasionada por |las emsiones del transporte
(ver Vézquez y Labandeira, 1999). Para un estudio reciente y pornenorizado de |os
efectos del transporte por carretera sobre la salud humana en Europa véase Kinzli vy
otros (1999).



La congestion es otro de | o0s costes externos que ocasional nente origina
el transporte por carretera. En este caso el problema surge porque, al
aunentar el flujo de trafico con una capacidad viaria fija, |os usuarios
del transporte ocasionan <costes adicionales en tienpo a otros
conductores sin que nmedie contraprestacién (véase Newbery, 1990).
Evi dent enent e, la congestidén tanbién expande |as externalidades
anbi ental es del transporte al aunentar |las em siones atnosféricas y |os
rui dos.

Final mente el transporte por carretera da lugar a costes nateriales y
hunmanos por accidentes (ver Jones-Lee, 1990), de especial relevancia en
nuestro pais, a un deterioro de la infraestructura viaria (Newbery,
1988), o incluso a costes destinados a linitar los riesgos de Ila
dependenci a energética3. De nuevo es habitual que gran parte de esos
costes sean externos, sin que se sufraguen directanmente por |o0s usuarios
del transporte.

Respecto al tamafio econéomico del anterior conjunto de externalidades,
hay una abundante evidencia enpirica internacional (véase Maddison vy
otros, 1995). A pesar de los miltiples problenas a que se enfrenta |la
conparaci 6n de este tipo de trabajos (diversidad netodold6gica y de
al cance, dificultad de la transferencia geografica de resultados, etc.),
existe consenso en la inportancia cuantitativa de dichos costes
externos. De hecho, los resultados denuestran que es habitual que |as
ext ernal i dades negativas del transporte superen anual nente el 5% del PNB
de un pais desarrol |l ado4.

La inmportancia de los costes externos negativos del transporte por
carretera hace necesaria la utilizacidn de necani snbs correctores que
reduzcan las ineficiencias. Estos pueden tomar diversas fornas,
fundanental nente las conocidas regul aciones convencionales y los
i nstrunent os econdéni cos de precio o cantidad (Gago y Labandeira, 1999).
No obstante, |la variada natural eza de | as external i dades ocasi onadas por
el transporte hace préacticanente inposible abordar su solucion con un
ani co necani sno.

Dentro de l|as regul aciones convencional es, tanbién conocidas conp de
mandato y control, en este canpo destacan |os esténdares de vehicul os,
gue generalmente fijan niveles maxinos de emnisiones y dispositivos
nninbs de seguridad. Tanbién se han wutilizado con profusion |os

3 Estos costes incluyen, entre otros, |os asociados a las reservas estratégicas y a |la
presencia mlitar en paises productores de petréleo (Mackenzie y otros, 1992).

4 El fuerte crecimento experinmentado por este sector durante |os ultinps afios agrava
aun mas este fenoneno. En Espafia el peso del transporte por carretera en el consunp
energético ha aumentado de forma sostenida desde 1990, representando el 44%del total en
1999 (I DAE, 2001).



est andares de conbustibles, con el establecinmento de linmtes para el
uso de ciertas sustancias en su conposici6n® Finalmente, |os controles
peri 6di cos de vehiculos han sido y son habituales en nuchos paises,
constituyendo otra variedad regulatoria de caracteristicas sinilares.

Estas aproxi naci ones han preponderado en las politicas de control de
ext ernal i dades y han consegui do un éxito considerable en |a reducci 6n de
al gunos efectos externos negativos, fundanental nente en |as enisiones
por vehicul 06 vincul adas en parte a una caida de consunpbs, por tanto a
una menor dependencia energética, y accidentes. Sin enbargo su
efectividad ha sido nmenor en otros aspectos, siendo adenmas bien
conocidas sus limtaciones en térm nos de eficiencia estatica o dinamca
(véase Gago y Labandeira, 1999) y sus el evados costes de adm nistracion
en det erni nados casos (Kahn, 1996).

Aunque | as regul aci ones convencionales no son total nente sustituibles,
exi sten otros mecani snbs que pueden nejorar o conpletar sus resultados.
Esto es especialnmente cierto cuando el objetivo es reducir |a congestidn
del tré&fico porque |as regul aciones mandato y control son practicanente
i noperantes, jugando aqui los instrunentos de precio un papel
fundanental. En este sentido, los peajes son nuy habituales en |as
aut opi stas con un objetivo fundanental nente recaudatorio y en el acceso
a algunas ciudades’, si bien los avances tecnol 6gicos permten la
i ntroducci 6n de exacciones nenos acotadas y nas efectivas contra |a
congesti 6on. Asi, actual mente Hol anda y Reino Unido estan considerando |a
introduccion en el corto plazo de inmpuestos variables tenporal vy
geogr afi canente por kil onetro recorrido en vehiculos de carretera (véase
Gobi erno Hol andés, 2001) 8.

No obstante, hasta hoy |a inposicion sobre el transporte privado se ha
centrado en la titularidad de |los nedios de transporte, en el acto de
conpra y recurrentenmente por posesion, y en el uso de conbustibles de
| oconoci 6n. La efectividad de estos instrunmentos para el control de |as
ext ernal i dades del transporte es obvianente limtada e indirecta, dada
la inmperfecta vinculacién del hecho gravado con |os efectos externos
negativos. Sin enbargo, estos instrunentos provocan una contracci én de

5 ejenplo nméas ilustrativo es el del contenido en plonpo en gasolinas (véase Lofgren y
Hammar, 2000)

6 Pparadéjicamente aln parecen existir ciertas opciones tecnoldgicas wn-win no
aprovechadas en la reducciéon de enisiones del transporte por carretera (ver Bates y
otros, 2000), por lo que un endurecimento regulatorio podria Illevar a nmejoras
anbi ental es con un coste econém co negati vo

7T Exi sten ya abundantes experiencias en Europa con el uso de estos instrumentos, aunque
| as actuaciones nas decididas se han |levado a cabo en Singapur (véase |son y Hughes
1993).

8 En realidad, ya hay un conjunto de paises centroeuropeos que aplican esquemas de este
tipo al tréafico de mercancias en camiones. Su efectividad en |la reducci 6n de | os efectos
negati vos por deterioro de infraestructuras y acci dentes es probabl emente superior al de
otros inmpuestos sobre el transporte.



la demanda y generan nejoras dinamicas en |la eficiencia energética de
|l os vehiculos® por lo que llevan a una reducci6n de |as enisiones,
dependenci a, congesti 6n, uso de infraestructuras y accidentes.

En este sentido, es inportante saber si tales instrunentos de precio son
la alternativa mhs adecuada para el control de las anteriores
external i dades negativas. A su favor juega su alta viabilidad
administrativa y la escasa operatividad de los sistemas flexibles de
contingentaci 6n en este canpol® aunque |os actual es inpuestos sobre el
transporte privado se conforman claramente conp mnecani snbs de segundo
Opti nb por su ya nencionada baja efectividad internalizadorall.

Asi el control de los accidentes puede |levarse a cabo nmés
adecuadanent e nedi ante regul aci ones ad hoc; |a congestién y el deterioro
de infraestructuras a través de peajes de acceso y sistenas de pago por
kiloémetro; y las externalidades anbientales preferiblenmente nediante
i npuest os sobre emnisionl2. Por tanto, sélo parece genuinanmente efectivo
el uso de inpuestos sobre conbustibles de | oconoci 6n cuando se pretende
internalizar |os efectos de | a dependenci a energéti ca.

9 Hoel l er y Vallin (1991) verifican la elevada correlaciéon entre el nivel de la
i nposi ci 6n sobre carburantes y la intensidad energética del transporte.

10 un sistema de conercio de derechos de circular (cantidad vs. precio) seria
probabl emente inaceptable para la sociedad. Esto quiza explique la no inclusién de
sector transporte en el futuro y anbicioso nercado de derechos de em sio6n de di6xido de
carbono de la Uni 6n Europea

11 por ejemplo, los inpuestos sobre carburantes son nuy poco selectivos porque no
permten diferenciar el gravanen de acuerdo con el grado de congesti on que se deriva del
consuno.

12 En un reciente e interesante trabajo, Fullerton y Wst (2002) denuestran conp una
conbi naci 6n de inmpuestos sub-o6ptinmps sobre los carburantes y vehiculos, incluyendo
potencia y caracteristicas anbientales de |os notores, puede replicar perfectanente a un
i mpuest o Pi gouvi ano (de priner Optino) sobre | as em siones contam nantes.
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3. Imposicidén y transporte: teoria y practica

Hasta ahora nos henbs ocupado de situar a la fiscalidad entre |as
nmedidas para el control de los -efectos externos negativos del
transporte. Los inpuestos sobre los carburantes de autonociodn, sin
enmbargo, juegan tanbi én un inportante papel recaudatorio en buena parte
de los sistemas fiscales contenporéneos. Por ello, es pertinente |a
refl exi 6n desde el anbito de | a Econonia Publica que presentanos en esta
secci 6n. Asim snp parece necesario ubicar la inposicidn espafola sobre
| os carburantes en el contexto europeo, con descripcién de niveles y
al gunas experiencias representativas, antes de proceder con |as
si mul aci ones de | os distintos canbios fiscales.

3. 1. Inposicién sobre transporte y Econonia Puablica

Cuando se grava una base inponible con fines tanto correctores cono
recaudatorios surge la pregunta de céno disefar técnicanmente el/los
i mpuesto/s. En este sentido, es bien conocido el resultado tedrico de
Sandnmo  (1976) que, basi cament e, afirma  que |os inpuestos/tipos
recaudat ori os deben aplicarse sobre y por encim de |os inpuestos/tipos
correctores de externalidades negativas.

En este sentido, GQupta y Mahler (1994) o Crawford y Snith (1995) abogan
por el uso de inpuestos unitarios para el control de |as externalidades
del transporte y de inmpuestos genéricos ad valorem con objetivos
recaudatori os, aplicados sobre y por encina de éstos. Conbp verenps nas
adel ante, ésta es la estrategia fiscal seguida nayoritarianmente por |os
pai ses desarrollados. Sin enbargo, la volatilidad del nercado de
productos petroliferos provoca una nmayor estabilidad de |a recaudaci 6n
obtenida con la inposicion unitaria y ha llevado a confundir en la
préactica objetivos y nedios.

En relacion con lo precedente, Dianond y Mrrlees (1971) y Goul der
(1994) han denpbstrado cono, asum endo la no existencia de
ext er nal i dades, es ineficiente gravar |os productos energéticos
i ntermedi os. Consecuentenente, desde el punto de vista de |la inposicidn
optima los vehiculos o carburantes utilizados conpb inputs productivos
deberian enfrentarse a tipos nulos o al nenos inferiores a |os aplicados
sobre consum dores final es.

Por tanto, puede reinterpretarse el debate sobre inpuestos unitarios y
ad val orem desde este prisma. Cuando el inpuesto ad val orem aplicado es
neutral desde el punto de vista productivo, conp en el caso del VA3 o

13 Los consuni dores productivos no perciben el |1VA conb un coste, al poder conpensar |as
cuotas soportadas con las repercutidas. Cbviamente, la ventaja de este inpuesto en
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cuando es administrativanente poco viable diferenciar |os inpuestos
unitarios segun el consunmidor, la obtencidén de ingresos publicos es
menos costosa en el priner caso. Adenas, las habitual mente bajas
el asticidades precio de |a denanda de carburantes (véase Seccion 4. 3)
hacen que el wuso de inpuestos sobre estos consunbs sea relativanmente
eficiente y eficazl4

Vol viendo a integrar |as consideraciones fiscales tradicionales con |as
correctoras, durante los ultinos afios se ha produci do un intenso debate
sobre la conveniencia de wutilizar |os recursos obtenidos en la
correccion de efectos externos para realizar ajustes fiscales. La
denom nada teoria del doble dividendo discute |a posible existencia de
un beneficio extra asociado a la inposicion correctora: el uso de su
recaudaci 6n para reducir inmpuestos distorsionantes y actuar asi contra
| o0s excesos de gravanmen de | a econom a.

Si bien las prineras interpretaciones sobre el doble dividendo fueron
nmuy optimistas, la literatura sufridé una transformaci 6n radical con |la
aportaci 6n de Bovenberg y de Mooij (1994). Este trabajo denostrd |as
di ficultades de obtener un segundo dividendo positivo en presencia de
i mpuestos distorsionantes, al reducir el inmpuesto corrector el salario
real y por tanto exacerbar | os excesos de gravanen preexistentesls,

Sin enbargo, si parece existir consenso sobre la materializaci 6n de una
especi e de dobl e dividendo débil. Este se produciria porque se denuestra
mas eficiente utilizar |la recaudaci én correctora para reducir inpuestos
di storsi onantes que cualquier otra opcién. En el caso del transporte

Mayeres (2000) suscribe este resultado general al conparar |os efectos
de diversos tributos correctores con y sin conpensaci 6n en el inpuesto
personal sobre la renta.

3.2. La préactica de la inposicidn sobre carburantes en |la UE

e General i dades

La directiva 92/82/CEE establece los niveles nmininbs de |as accisas
energéticas aplicadas por los paises menbros de la UE. Se trata, sin
enbargo, de una arnonizacion fiscal relativanente limtada por la no

térmnos de eficiencia extra-anbiental se convierte en una rénora para conseguir la
internalizaci 6n de ef ectos externos negati vos.

14 Este caso es claranente consistente con las reconendaci ones que se obtendrian de la
conoci da regla de Ransey.

15 Ppara una visién actualizada de las experiencias y efectos con reformas fiscales
fundamentadas en la teoria del doble dividendo (reformas fiscales verdes) véase Gago,
Labandeira y Rodriguez (2002).



suj eci 6n de bastantes productos energéticos (carbones, gas natural,
etc.) y por su falta de actualizaci 6n tenporal 16,

(Tabla 1, aqui)

La Tabla 1 recoge la situacién de la inposicién de |os carburantes de
autonoci 6n en la UE a finales de 2001, sin que se incluya |la gasolina
con plono por su préxima desaparicién. Al inmpuesto unitario, 0 accisa,
arnmoni zado se afiade | a inposicién ad val orem sobre ventas, que grava e

precio antes de |IVA Notese que |as accisas varian fuertemente entre
estados, reflejando la poca efectividad de la directiva arnonizadora

al go que ocurre en nmenor nedida con | os tipos de |IVA

Puede observarse que |as soluciones escogidas por |os paises mnenbros
son diversas. Es habitual que |a accisa sobre |a gasolina sea superior a
| a accisa sobre el diésel de autonopci6n, aunque hay excepciones cono
Austria y Reino Unido. Tanbién hay variabilidad en el nargen sobre la
acci sa mnima, general mente mas el evado en el caso de |a gasolina que en
el diésel. En todo caso es muy coniun que |los niveles inpositivos sean
bast ante superiores a |os mininobs establecidos por la Comsioén, |o que
| os hace poco relevantes, excepto en el caso de Gecia, Portugal vy
Espafia. Esto hace que |la proporcion de inmpuestos sobre el precio final
de |l os carburantes se situe general mente por encima del 60% en |a mayor
parte de | os paises de |a Uniodn

Cono decianps Espafia se encuentra entre |os paises europeos con una
nmenor i nposici 6n sobre | os carburantes de autonoci 6n, casi un 25% por
debajo de los niveles nmedios de la UE y con una accisa sobre el diése

muy proxima al nininmo arnoni zado. En este sentido, a pesar de que son
conunes |os argunmentos de politicos y sectores afectados sobre Ila
di si paci 6n de ese diferencial en térmnos reales, las cifras ajustadas
por poder de paridad de conpra denuestran que nuestro pais sigue
consi stentenente por debajo de |a nmedia conunitari a.

* Al gunas aplicaciones de interés: Reino Unido y Al emania

La Tabla 1 denuestra que el Reino Unido es, a distancia, el estado
m enbro con mayores niveles inpositivos sobre |os carburantes. Después
de corregir las cifras nominales por paridad de poder de conpra, este
pais casi dobla los niveles inpositivos nmedios de la UE en diésel vy
grava |la gasolina un 50% sobre la nedia. En este caso |os impuestos
superan el 75%del precio final pagado por estos productos.

16 Esto se explica por |o0s sucesivos intentos de |a Conisioén para sustituir este narco
fiscal por otro mAs anbici oso desde una perspectiva anbiental (véase Secci én 6.1).
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La razon de esta el evada inposici6on hay que buscarla en |la decision de
gobi erno Maj or de establecer un necani sno automati co de subida de |as
accisas por encima de la inflacion (escalator). Este sistenma estuvo en
vigor entre 1993 y 1999 y tuvo un enorne efecto sobre |os precios de
venta, lo que finalnmente forzé su supresiénl’”. En la actualidad, el
gobi erno britéanico se ha conproneti do a afectar cual qui er subida real de
las accisas a la nejora del transporte publico e infraestructuras
viari as.

Si bien Alemania se encuentra sélo ligeranente por encima de |la nedia
comunitaria en inposicidon sobre carburantes, |a actual coalicion
gubernanmental continuda aplicando su programa de reforna fiscal verde con
especial énfasis en este sector. Asi, por cuarto afio consecutivo y con
significativa oposicion de conductores y transportistas, |as accisas de
| os carburantes se han el evado en 0,03 €/ | (euros por litro) desde enero
de 2002. La recaudaci 6n obtenida con estas subidas se destina a la
reducci 6n de cotizaci ones soci al es (véase Gobi erno Al eman, 2001).

17 En 1993 el escalator se fijo en el 3% en 1994 en el 5%y desde 1997 a 1999 en el 6%
Desde finales de |os ochenta, por ejenplo, la accisa sobre gasolina sin plonmo se ha
i ncrementado en mAs de sesenta puntos porcentual es por encima del |1PC. En consecuenci a,
|l os ingresos fiscales por carburantes antes de |VA supusieron en 2000 mas del 6% de la
recaudaci 6n total del estado (véase Smith, 2000).
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4. Un Andlisis enpirico de | a demanda de carburantes en Espafa

En esta seccion describinobs las caracteristicas de |os datos sobre el
comportamento de los hogares en |o que respecta al consuno de
carburantes, cono preludio a |la presentaci 6n del nodel o econongtrico que
utilizanmos para captar la reaccién ante canbios en el precio de éstos.
Nuestra fuente de informacién es |la Encuesta Continua de Presupuestos
Fanmiliares (ECPF). En concreto, la estinmacién de |os paranmetros del
nodel o de conportam ento se realiza con datos extraidos de | as ediciones
trimestral es conprendi das en el periodo 1985(111)-1995(1V), mentras que
la simulacion de las reformas se |lleva a cabo con la prinera edicidn
di sponi bl e que conpleta un afio de la nueva ECPF y que corresponde a
1998.

4.1. El gasto en carburantes en | a ECPF

La ECPF contiene informaci 6n sobre el gasto en carburantes por parte de
| os hogares. Desde 1985 hasta 1995 ésta era la danica infornmacion
di sponi bl e acerca del consunb de transporte privado, pero a partir de
1998 | a nueva ECPF contiene adicional mente informaci 6n sobre el nanero
de vehiculos con notor de |los que dispone el hogarl8 Debido a que el
peri odo de recogi da de datos sobre esta partida de gasto es una senana,
tanto |l as nuestras correspondientes a cualquiera de los trinmestres en el
peri odo 1985-1995 cono | a del afio 1998 conti enen hogares que, a pesar de
consum r carburantes, registran un gasto nulo. Si sélo se dispusiese de
una observaci 6n para cada hogar seria inposible distinguir |os registros
nul os causados por la infrecuencia de conpra de aquell os causados por |a
ausencia de vehiculos con notor en el hogar. Afortunadanente, |a
estructura de panel de la ECPF permte inputar gastos nulos en
carburantes a una u otra causa con un alto grado de exactitudl® La
Tabla 2 nuestra algunos datos sobre las mnuestras que utilizanpbs para
estimar el nodelo de conportamento y para sinmular las refornmas
fiscal es.

(Tabla 2, aqui)

Centréandonos en la muestra de hogares que colaboran durante los 8
trimestres consecutivos estipulados por la ECPF20, encontranps que |a
proporci én inputada de hogares que participan en el consunbo de
carburantes es del 71,03% Esta cifra es conparable con |a proporcio6n de

18 pesde 1998 tanbién se di spone de |as Encuestas de Conercio al por mayor y al por
nmenor, el aboradas por el INE, incluyendo infornmaci6n sobre venta de carburantes

19 se ofrece una descripci 6n detallada del nétodo de inputaci6n en Lépez-Nicol 4s (1995a
y 1995b).

20 Alo largo del periodo 1985(111)-1995(1V) hubo 27.407 nuevos entrantes en |a ECPF, de
|l os cuales 7.718 col aboraron los 8 trinmestres
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hogares que decl aran poseer al nenos un vehiculo con notor en | a ECPF de
1998 (un 75% . La nmnuestra destinada a la estinacidén del nodelo es
preci samente el panel de hogares que col abora durante 8 trinestres para
los que es posible inmputar la tenencia de un vehiculo con notor. La
Tabla 2 nos nuestra que la existencia de gastos nulos debidos a la
infrecuencia de conpra afecta a un 29,62% de estas observaci ones. E
gasto nmedio y medi ano es conparable al obtenido en |a edicion de 1998,
de referencia anual, cuyas observaci ones tanbi én se ven afectadas por |a
i nfrecuencia de conpra. Finalnmente, noétese que l|la proporci6n sobre el
gasto total se situa alrededor del 5% si sbélo se contabilizan |as
observaci ones no afectadas por la infrecuencia de conpra, y en un 4% si
se contabilizan todas observaciones aportadas por |os hogares con
tenenci a de vehi cul o.

4.2. El nodel o econonétrico

El nodel o de conportani ento que especificanbs se enmarca en un proceso
mul ti etapico de asignacion. En primer lugar |os hogares deciden céno
repartir su dotacion de tienpo entre ocio y oferta de trabajo, a
conti nuaci 6n deciden repartir su renta entre ahorro y gasto corriente y
posteriornmente qué parte del udltinmo se dedica bienes duraderos y qué
parte a bienes no duraderos (ver Blundell, 1988). La etapa que
nodel i zanbs explicitanente es |a asignaci 6n del gasto total en bienes no
duraderos a dos categorias de consunp: carburantes y resto de bienes no
dur ader os.

En lo que respecta a la forma funcional para |la ecuaci 6n de denmanda
optanos por el conocido Al nost |deal Mdel (AIM de Deaton y Miel | bauer
(1980), nodificado de acuerdo con |la propuesta de Banks y otros (1997)
para aconpdar curvas de Engel cuadréaticas y donde sustituinos el indice
de precios original con el indice de Stone para trabajar con un nodel o
i neal en paranetros. En concreto,

2
Wipe = Uiy + Z yilog py + Bilogyy, +A (logy, ) +&
&

=12
h=1.N

donde el subindice i designa |las categorias de consunp carburantes (i=1)
y resto de bienes no duraderos (i=2), h designa al h-ésinp hogar, t
corresponde al t-ésinmo trimestre y los térm nos que aparecen en la
ecuaci 6n son
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Whe: Proporcidn de gasto en la categoria de consunp i sobre el gasto
total por parte del hogar h en el trinestre t

P,.: precio de la categoria de consumb j en el trimestre t (obtenidos a
partir de |l os indices de precios del |NE)

Yh: Gasto total real del hogar h en el trinestre t

&n:. Error aleatorio

On, ¥V, B, A: Parametros a estinmar. El paréametro a;, se nodeliza cono
funci 6n de una serie de caracteristicas denograficas del hogar h mas un
térm no constante

4.3. Estimaci én y resultados

Hay dos cuestiones inportantes a |a hora de conpletar |a especificacion
econongétrica del nodelo. En primer lugar, es necesario tener en cuenta
gue la infrecuencia de conpra genera error de nedida en la variable
dependiente y en el gasto total. Por ello, |os regresores construidos a
partir del gasto total estén correl acionados con el térmno de error y
necesitan ser instrunmentados. En segundo |ugar, debido a que se trata de
una nuestra con estructura de panel donde cada hogar contribuye con 8
observaci ones, |los térm nos aleatorios no son independientes y la matriz
de covarianza de | as estinmaci ones debe ser cal cul ada teniendo en cuenta
|l a posible correlacién intragrupos?l. Por otra parte, el nodelo consta
de dos ecuaciones de denmanda |ineal nente dependientes, por |lo que es
suficiente con estimar una de éstas y recuperar |os paranetros de la
excluida a partir de las restricciones derivadas de la teoria del
consum dor asociadas al AIM (véase Deaton y Muiellbauer, 1980). En estas
circunstancias, utilizanmps un estimador de m ni nbs cuadrados bi et 4pi cos,
en el que la mtriz de varianzas y covarianzas se conputa segun |a
propuesta de Rogers (1993) para obtener |os paréanetros de |a ecuaci 6n de
demanda de carburantes. Los resultados se presentan en |a Tabla 3.

(Tabla 3, aqui)

En 1o que respecta al gasto total real, encontranps que tanto el térnino
lineal conb el térnino cuadratico son significativos. La elasticidad de
| a demanda de carburantes con respecto al gasto total, evaluada en |os
valores nedios de l|a variable dependiente y del gasto total, que
obtenenps a partir de estos paranmetros es 0,9922, Es decir, en térmno
medi o un aunento en el gasto total del 10% esta asociado a un increnento

21 B formato de panel de la nuestra brinda otras posibilidades a |a hora de especificar
la estructura del error (efectos fijos o aleatorios) que no se exploran en este trabajo.
Véase Labeaga y Lopez-Nicol as (1997) para una aplicaci on de esa natural eza.
22 La el asticidad-gasto en el nodelo AIM se calcula nmediante la expresion
no=Piiis 2A;log( y)

w, W,
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equi proporcional (9,9% en el consuno de carburantes a igualdad del
resto de condi ci ones.

En cuanto a las variables denograficas que desplazan el térmno
constante en |a ecuaci 6n de demanda, observanos en priner |ugar que el
namero de menbros del hogar no tiene un efecto significativo. Sin
enbargo, si el cabeza de familia es una nujer, |a proporcién de gasto en
carburantes sobre el gasto total dismnuye en un 5,5% La edad del
hogar, aproximada a través de |la edad del cabeza de famlia, tanbién
tiene un efecto significativo que sugiere un descenso en |a proporcién
de gasto de un 1%.cada diez afos. Las variables ficticias que captan el
tamafio de la poblacién, y por tanto de nmanera indirecta la
di sponi bilidad de nedi os de transporte publico, son significativas y nos
nuestran que |os hogares que residen en nunicipios de nenos de 10.000
habi t antes dedi can un 5,5% mAs de su gasto total a carburantes que |os
hogares que viven en nunicipios internmedios (entre 10.000 y 50.000
habitantes). Con respecto a los ultinps, |os hogares que viven en
nuni ci pi os de mas de 50. 000 habitantes dedi can un 3, 5% menos de su gasto
a carburantes. Las variables ficticias que captan |la situaci 6n |abora
del cabeza de famlia no nuestran diferencias significativas en
conmportani ento entre hogares cuyo sustentador principal estd en paro o
jubilado y hogares con el sustentador principal enpleado.

El precio de los carburantes tiene un efecto significativo que inplica
una el asticidad, evaluada en el valor nmedio de |la proporcién de gasto,
de -0,08. Es decir, un aunento en el precio de |os carburantes de un 10%
estd asoci ado a un descenso en el consuno nucho nenos que proporcional
un 0,8% Este resultado esta de acuerdo con la anplianmente extendida
percepci 6n de que |os consumi dores son poco sensibles a canbios en el
precio de los carburantes?3. Si bien en la literatura internacional son
habi t ual es el asticidades en torno a -0,2 y -0,3 (Dahl y Sterner, 1991),
| a aln menor reacci 6n de | os consum dores espafiol es a canbi os de precios
en los carburantes puede deberse al bajo nivel de precios de estos
product os en Espafia (véase Tabla 1).

El paranetro asociado al precio del resto de bienes no duraderos puede
ser conputado a partir de las restricciones paranétricas derivadas de la
teoria del consunidor. La elasticidad de |la demanda de carburantes con
respecto al precio del resto de bienes duraderos inplicada por este
paranetro es de -0,9. De nuevo, este resultado nos nuestra céno |a
demanda de carburantes es relativanente rigida, pues un aunento del 10%
en el precio del resto de bienes no duraderos (el conponente
absol utanente nmayoritario de la cesta de consunp de |os hogares) esta

23 La el astici dad- precio en el nodel o AlMse cal cula segin |a expresion ;. :ﬁ_l.
n
W.
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asoci ado a un descenso nenos que proporcional, 9% en el consunp de
carburantes. Las restricciones de la teoria tanmbién pernmiten calcular |a
el asticidad con respecto al precio de los carburantes, asi cono |a
elasticidad precio propio de |la demanda del resto de bienes no
duraderos. Estos paranetros son, respectivanmente, -0,04 y -0,9. E
primero de los valores sugiere que |los canbios en los precios de |os
carburantes no inducen canbi os considerables en el consuno del resto de
duraderos, por 1o que las reformas fiscales que afecten sé6lo a |os
carburantes tenderan a no alterar |a recaudaci 6n total obtenida por el
resto de bienes no duraderos, aunque con gran probabilidad si que
alteraran | as recaudaci ones asoci adas a bi enes nuy conpl enentari os o nuy
sustitutivos.

Finalnente, es Util prestar atencion al bajo valor del coeficiente RR. A
pesar de que el nodelo es conjuntamente significativo, |a proporcién de
la variacién total no explicada por la parte sistematica es del 99%
Este resultado, nada sorprendente en el é&nbito de [|os nodelos
n croecononétricos (véase Heckman, 2001), nos nuestra que |os residuos
contienen informaci 6n valiosa acerca del conportam ento de |os hogares
que, tal y conp verenps en |a siguiente secci6n, debe ser incorporada en
el ejercicio de sinmulacioén de las reformas fiscal es.
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5. La utilizacion del nodel o de demanda en el ejercicio de sinulacion de
reformas fiscal es

En este apartado se describe cénp las estinaciones anteriores son
utilizadas para sinular |os efectos recaudatorios de las reformas en |la
fiscalidad de los carburantes. La netodologia se basa en el trabajo
pionero del grupo de mcrosinulacion del |FS britanico (ver Baker vy
otros, 1990), ya aplicada en el caso espafiol durante los ultinos afos
[ Labeaga y Lopez-N colas (1994, 1996) o Labandeira y Labeaga (1999,
2000)]. A grandes rasgos, el proceso consiste en transformar | os canbi os
i mpositivos en canbios en | os precios que intervienen en el sistema de
demanda, cuyos paranmetros pernmiten calcular el nivel de gasto de cada
hogar antes y después de la reforma y, a partir de ahi, el canbio en e

nivel de recaudacién en concepto de IVA y accisas. A continuacién
coment anos el nodo en que |os canbios fiscales son traduci dos a canbi os
en los precios del bien conpuesto carburantes y co6nbp es posible
recuperar el nivel de inpuestos pagados por cada hogar a partir de sus
regi stros de gasto en | a ECPF.

5.1 Obtenci6on de cifras de recaudaci 6n para cada hogar e incorporacio6n
de | os canbios fiscales en el precio del bien conpuesto

El nodel o de demanda estd expresado en térninos de gasto en el bien
compuesto carburantes. Sin enbargo, dentro de esta categoria de gasto
agregada existen diferentes tipos de carburantes con gravanenes
di spares. En concreto, en este ejercicio consideranps por separado |as
gasolinas con plono, las gasolinas sin plonb y el gasél eo de autonoci 6n.

Para c=1 (gasolina con plonpo), 2 (gasolina con plonp) y 3 (gaséleo de
aut onoci 6n), sea r. el peso del gasto en el carburante ¢ en el gasto
total en carburantes por parte de |os hogares espafioles, sea q. el
preci o antes de inpuestos de una unidad de c, sea v, la tasa de |IVA que
soporta el carburante ¢ y sea a. |la accisa que soporta cada uni dad de c.
A partir de |os datos anteriores podenos definir

i) El precio de venta al publico de una unidad del carburante ¢ conp
pvp, = (g, +a.)d+v,)

ii) El tipo inpositivo nedio del carburante c

tim, = PPe G
pvp,
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iii) La accisa inplicita del carburante c

A partir del nivel de gasto en carburantes del hogar h, G, Ilas
recaudaci ones por |IVA y por accisas para cada hogar se definen
respecti vanmente cono

AC. =G. S L r
" hC: (1+Vc)(1+Tc) ¢

En o que respecta al nivel del precio del bien conpuesto carburantes,
después de | os canbios fiscales utilizanps |a siguiente expresion

S tim] —tim] 0
+

P zi 1- tnn

donde el superindice O se refiere a la situacion base mentras que el
superindice 1 corresponde a | a situaci 6n post-reforna.

5.2 Sinulaci 6n de | a reacci 6n de | os consum dores

El canmbio fiscal nodifica la restriccion presupuestaria de |os hogares y
| es hace alterar su demanda. El nopdel o econonétrico nos permite obtener
una prediccion de la proporcion de gasto en carburantes utilizando cono
vari abl es independientes el nuevo nivel de precios y el nuevo nivel de
gasto real. Por otra parte, tal y conb se ha nencionado anteriormnente,
| os residuos del nodelo contienen infornmaci 6n acerca del conportani ento
de 1 os hogares que no puede ser explicada por la parte sistematica en
| as ecuaci ones de denmanda. Por ello, en el proceso de simulacion |os
residuos se interpretan cono efectos fijos y se afiaden a |a prediccion
resultante de los paranmetros de |la parte sistematica. Es decir,
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Wi =dy, + y; log plic + B log y'm + A, (Iog ylht) t Ein
J:

=12
h=1.N

donde el superindice 1 se refiere a la situaci én post-reforna.

5.3 Otras cuestiones netodol 6gi cas
e Tratam ento de | os gastos nulos en carburante

Tal y comb se aprecia en la Tabla 2, en la nuestra de 1998 un 16, 32% de
| os hogares que declaran disponer de al nmenos un vehiculo con notor
presentan un gasto nulo en carburantes debido a la infrecuencia de
conpra. Para incorporar estos hogares a la simulacion y asi mantener |a
representatividad de la nuestra para | a poblaci 6n de interés, procedenos
a inmputarles un nivel de gasto obtenido nediante un nodel o de regresion
en el cual el logaritno del gasto en carburantes se explica en funcioén
del namero de vehiculos, nivel de ingresos, y una serie de variables
denogr af i cas?4.

* Ajuste por crecimento en el gasto real e inflacion y estimaci 6n de |la
proporci é6n de gasto en 2001

Los datos de la nuestra con la que se realizan |as sinulaciones estan
expresados en pesetas de 1998. Sin enbargo las refornas que vanobs a
simul ar usan 2001 cono afio base. Por este nbtivo es necesario ajustar
| os niveles de gasto total de acuerdo con |os canbios en la inflacidén y
en el nivel de gasto real. Dado que, segun |los datos de la contabilidad
nacional, la tasa acunulada de crecimento real en el gasto de |os
hogares de 1998 a 2001 es del 13% en la simulaci 6n para 2001 aj ustanos
el nivel de gasto total de los hogares de |la nuestra con un factor de
el evaci 6n tenporal de 1,13. La proporcion de gasto en carburantes de
2001 se obtiene de acuerdo a | a siguiente expresion

24 Una alternativa a este método de i mputaci 6n consiste en predecir directanente |os
coeficientes presupuestarios de los carburantes utilizando |as estinaciones del nodelo
de demanda.
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6. Descripcion y evaluaci6on de distintas reformas en la fiscalidad
espafiol a sobre | os carburantes

6.1. Las reformas fiscal es sinul adas

e La situaci on fiscal preexistente

La fiscalidad del transporte privado en Espafia incluye el inpuesto
especi al sobre determ nados nedios de transporte, que grava la primera
mat ri cul aci 6n de vehicul os, y el inpuesto sobre hidrocarburos, que grava
| os productos asi catal ogados en fase de fabricaci 6n. Anbas accisas se
encuentran en | a actual i dad cedi das parcial nente (40% a |as conuni dades
aut 6nomas conmp recursos incondicionados del sistema, sin capacidad
normativa en el caso de |os hidrocarburos. Asimsno, existe un tributo
| ocal de caracter recurrente que grava |la propiedad de | os vehicul os de
tracci 6n nmecani ca. Los carburantes de autonoci én, incluyendo acci sas, se
encuentran ademas sujetos al tipo general del IVA si bien los niveles
de la inposicion espafiola sobre estos productos son conparativanmente
baj os en el contexto europeo (ver Seccio6n 3.2).

e El nuevo inpuesto estatal sobre ventas m noristas de hidrocarburos (A

La primera de las reformas sinuladas contenpla la introduccion del
i mpuesto sobre las ventas mnoristas de determ nados hidrocarburos
creado por la Ley 24/2001 de Medidas Fiscales, Adninistrativas y del
Orden Social. Se trata de un inpuesto de titularidad estatal pero cedido
a las conunidades autoénomas, con recaudaci6on afectada al gasto
sanitario. El tipo inpositivo estatal para |os carburantes de autonoci 6n
es de 0.024 €/1, en vigor desde el inicio de 2002. Como en el caso de la
anterior accisa sobre hidrocarburos, este inmpuesto unitario forma parte
de | a base inponible sobre a que se aplica el tipo de IVAy conp tal se
simula en la reforma A

e Actuaci 6n autondnica en el nuevo inpuesto sobre ventas minoristas (B)

La regulaci 6n del anterior inmpuesto establece que el tipo de gravanen
estatal podr& ser aunentado por |as conuni dades aut énomas, por |o que se
|l es concede a éstas una cierta capacidad normativa. Sin enbargo, la
recaudaci 6n del trano autonomnmi co deberd ser obligatorianmente dedi cada a
| a sanidad o protecci 6n anbiental. La Ley 21/2001 de Medidas Fiscales y
Adm nistrativas del Nuevo Sistema de Financiacion de |as Conuni dades
Aut 6nomas establece un tipo maximo autonémico de 0.01 €/1 sobre los
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carburantes de autonoci én, aunque es intencién del gobierno aunentar
este tipo hasta los 0.017 €/1 en 2003 y 0.024 €/1 en 2004. En
particular, la reforma B recoge la aplicacion por parte de todas |as
conuni dades aut 6nonmas del tipo de 0.024 €/1.

* Propuesta de arnoni zaci 6n conunitaria en | as acci sas energéticas (C
En 1997 la Comisiodn Europea presentd una propuesta de directiva para

nodificar el marco cormunitario de la inposicion energética [COM97)30
final], ya arnonizado en |la actualidad (véase Seccion 3.2). El nuevo

esquema surgi 6 del bloqueo politico al inpuesto mxto energialCQ,
def endi do desde 1992 por la Comisio6n para cunplir |os objetivos de
estabilizaci6n marcados por la cunbre del clima en R o. Ademas, |la

propuesta pretendia acelerar la consecuci 6n del nercado Unico en este
sector y facilitar la aplicacién de refornmas fiscales verdes en |os
paises de la Unién25. En |la actualidad la propuesta de directiva se
encuentra nuevanente bloqueada, a pesar de |as optimstas predicciones
sobre sus efectos?6, y los reiterados intentos de |a presidencia belga
para conseguir un acuerdo en 2001 naufragaron ante | a oposici én al emana,
briténica y espafiol a.

En esencia, esta directiva eleva sustancialnmente el nivel de |as accisas
nninas arnonizadas en varias fases y extiende su aplicacién a
practi canente todos | os productos energéticos de naturaleza fésil. En el
caso de los conbustibles de autonocién se tiende a la igualacién del
trato fiscal a gasolinas y diésel, cuyas accisas nininas para 2002 son
respectivanente 0,50 €/1 y 0,39 €/1, frente a los actuales 0,33 €/1 y
0,24 €/1. La reforma C simula la sustituci6n de |as accisas actual es por
estos nivel es nininbs para 2002.

(Tabla 4, aqui)

La Tabla 4 presenta |la estructura de los precios de |os carburantes en
|l os afios 1998 y 2001, asi conmp |la correspondiente a cada una de |as
reformas consideradas. Los canbios fiscales toman conp referencia |a
situaci én inpositiva de 2001 y, a efectos de simulaciodn, el nuevo
i mpuesto mnorista se agrega a la accisa mayorista existente sobre
hi dr ocar bur os.

De la aplicaci 6n del nodelo de sinulacién (ver Seccién 5) a cada una de

25 Este tipo de reformas consisten bésicamente en la sustitucidn de inpuestos
convenci onal es por tributos de natural eza anbiental. Véase Gago, Labandeira y Rodriguez
(2001) para una descripcion pornenorizada de la propuesta conunitaria y de sus
ant ecedent es.

26 para un analisis de las consecuencias macroecondm cas de |a propuesta de directiva
véase Jansen y Kl aassen (2000).
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las reformas fiscales anteriores, obtenenos un conjunto de efectos
econom cos, distributivos y anbiental es que se describen a continuaci én

6. 2. Aspectos Recaudatori os

En priner lugar presentanos |os resultados recaudatorios en concepto de
| VA y accisas, recogidos en |a Tabla 527.

(Tabla 5, aqui)

Es especialnmente atil exam nar |os resultados de recaudaci 6n produci dos
por el nodelo y conpararlos con las cifras oficiales. Enpezanpbs con |as
cifras correspondientes al afio 1998, |lo que nos sirve principalnente
para evaluar |a representatividad de |os datos de gasto en carburantes
en la ECPF y la validez de |os supuestos adoptados en el procedimento
de obtenci 6n de recaudaci 6n para cada hogar. La AEAT (1998) cal cula que
| a recaudaci 6n por accisas sobre carburantes de autonoci 6n en 1998 fue
de 1,408 billones de pesetas (8.460 mllones €), de los que las
gasol inas aportaron el 50,14% y el gasdleo |los ingresos restantes. Por
otra parte se estima que el sector hogares consum 6 el 83,22% de |as
gasolinas y el 18, 12% del gasél eo de autonoci 6n (I DAE, 2001). Conbi nando
estas cifras, obtenenps que |a recaudaci 6n de acci sas sobre carburantes
de autonoci 6n atribui ble al sector hogares en 1998 fue de 0,715 billones
de pesetas (4.300 millones €). Como podemos apreciar en la Tabla 5,
nuestro nodel o de sinul aci 6n reproduce | a recaudaci 6n de acci sas del afo
1998 con un margen de error del 0,7% (5.000 nillones de pesetas sobre
715.000 nillones de pesetas).

Teniendo en cuenta que en otros estudios que utilizan encuestas de
presupuestos faniliares es frecuente encontrar unas discrepancias del
10% cuando se conparan las cifras de gasto en carburantes elevadas a |la
pobl aci 6n con las cifras de |la contabilidad naci onal, podenps considerar
gque el nodelo de nicrosinmulacidn tiene un mas que razonable grado de
fiabilidad en 1o que respecta a |a representatividad de | os datos base,
al proceso de inputaci6n del gasto en carburantes para |os hogares con
registros nulos y a la netodologia de calculo de |a recaudaci 6n para
cada hogar (véase, por ejenplo, Baker y otros, 1990).

En cuanto a |l a reproducci 6n de |la recaudaci 6n para 2001, proceso en el
cual intervienen las estimaciones del npdelo econométrico de denmanda,
las cifras oficiales disponibles en el nomento de redactar el trabajo
muestran una recaudaci 6n por inpuestos especiales de 1,4 billones de

27 La elevaci 6n de los resultados nuestrales a la pobl aci 6n se realiza nmultiplicando el
ni vel de pagos inpositivos por el peso nuestral asociado a cada uno de | os hogares en la
ECPF.
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pesetas hasta novienbre de 2001 (8.410 nmillones €). Suponiendo una
di stribucidén de |la recaudaci 6n honbgénea a |o largo del afio, |os
porcentajes de atribucidén al sector hogares citados anteriornente
generan una recaudacion total a partir del sector hogares de 0,794
billones de pesetas de 2001 (4.773 mllones €). En la tabla podemos
observar que el nodelo produce una recaudaci 6n de 0,786 billones de
pesetas (4.724 mllones €). Por tanto, el margen de error atribuible
conjuntanente a |la representatividad de |os datos, al proceso de calculo
de |l a recaudaci 6n y al nodel o econonétri co de demanda es apr oxi nadanent e
de un 1%

Ora cuestion relevante es evaluar en qué nedida la utilizacién de un
nodel o econonétrico de demanda nejora la prediccion de |a recaudaci 6n
con respecto a un nodel o sin conportam ento, esto es, un nodel o estético
en la jerga de la literatura. Con este objetivo se ha sinulado |a
situaci 6n del afio 2001 wutilizando el supuesto estatico de que la
proporci 6n de gasto se manti ene constante en el nivel observado en 1998,
obt eni éndose una cifra de recaudaci 6n por accisas de 0,725 billones de
pesetas (4.357 m|lones de €). Esto supone un margen de error del 8% con
respecto a | a recaudaci 6n real y nos sugiere que |a conplejidad afadi da
de especificar, estimar e incorporar un nodelo de demanda a la rutina
del cal cul o de pagos inpositivos para cada hogar esta justificada por |a
nmej or precision del nodel o m crosinul aci 6n.

Con respecto a la recaudacion de 2001 (ver Tabla 5), la reforma A
generaria un incremento de recaudaci6on a partir del sector hogares de
apr oxi madanmente 44.000 m |l ones de pesetas (265 mllones €) en concepto
de accisas y 5.000 nmillones en IVA (30 nillones €). La reforma B obtiene
86.000 mllones extra (517 mllones €) en accisas y 9.000 millones en
VA (55 mllones €). Finalmente, la reforma C genera 192.000 m | ones
extra en accisas (1.155 nmillones €) y 22.000 millones (132 millones €)
en | VA, CGbvianmente, es en este Ultino caso donde hay nas nargen para una
actuaci 6n estratégica en el sistema fiscal, al suponer |o0s recursos
extra obtenidos hasta un 4% de | a recaudaci 6n por IRPF y un 8% de |o0s
i ngresos por inposicién sobre soci edades en 2000 (véase AEAT, 2000).

(Tabla 6, aqui)

La Tabla 6 nuestra | a desagregaci 6n de | as recaudaci ones por conuni dades
aut 6nomas para cada uno de | os escenarios de canbio fiscal que se han
simul ado. En ella se observa que Catalufia, Andalucia y Madrid son |as
que mMAs recursos extra obtienen en cada una de las reformas. Es posible
por ello que, si las nodificaciones fiscales se introducen para dotar de
nmas recursos a l|las haciendas autondnicas, se produzcan desequilibrios
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fiscales horizontal es entre éstas?s,

6. 3. La distribucion de | os pagos inpositivos en | a poblaci 6n

Para analizar la distribucion de |os pagos en |a poblaci 6n conenzanos
eval uando el grado de desigualdad en |os pagos absolutos. El Gafico 1
presenta, para |la situaci 6n base en 2001, |as curvas de concentraci 6n de
| os pagos inpositivos por consunb de carburantes sobre [o0s ingresos
netos del hogar. Las curvas de concentraci 6n tienen una interpretacién
simlar a las curvas de Lorenz, que tanbi én se incluyen en |os paneles
superiores del grafico, puesto que presentan el porcentaje acumnul ado de
la variable de interés (los ingresos en el caso de la curva de Lorenz)
sobre el porcentaje acumulado de |a poblacidén en orden ascendente por
ni vel de ingresos. Asi, una curva de concentraci 6n que coincida con |la
di agonal nos indica que |os pagos inpositivos estan distribuidos de
forma que la poblacidén que tiene el priner x% de los ingresos en la
econom a paga exactanente el x% de |os inpuestos sobre carburante, esto
es, todos los hogares pagan los mnmisnos inpuestos. Si la curva de
concentraci 6n esta por debajo (encima) de |la diagonal, entonces existe
desi gual dad en | os pagos porque |a poblacidn que tiene el prinmer x% de
| os i ngresos paga nenos (més) del x% de | os impuestos.

(Gafico 1, aqui)

El primer panel del Gafico 1 nuestra las curvas de concentraci 6n de
pagos por inpuestos y la curva de Lorenz para toda la poblacidn.
bservanmos que |os pagos absolutos de inpuestos por consuno de
carburantes presentan un cierto nivel de desigualdad, ya que |los nas
ricos tienden a pagar mas en térm nos absolutos. La desigualdad en |a
di stribuci 6n de pagos en la parte baja de la distribucidén de ingresos
sigue un patron simlar a la desigualdad en la distribucion de |os
i ngresos, pero podenps apreciar que en la parte alta de la distribucion
de la renta |a curva de concentraci 6n se situa por encinma de |la curva de
Lorenz. Esto indica que, excepto para |a poblacion con nivel es bajos de
ingresos, |os pagos inpositivos por carburantes se distribuyen més
igualitariamente que los ingresos. De hecho, el resultado en el priner
panel muestra el efecto conjunto de la desigualdad en la tenencia de
vehicul os, cuya tasa crece con el nivel de ingresos, y |a desigual dad en
| a distribucion de | os pagos.

En el segundo panel del Gafico 1, que nuestra las dos curvas para l|la

28 Este parece ser el caso en las reformas Ay B (véase la Secciodon 6.1) ya que estos
recursos no se vinculan a |as necesidades financieras reconocidas por el nuevo sistenma
de financiaci6n autonémico. En la Seccidn 7 reflexionanps explicitanente sobre este
asunt o.
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pobl aci 6n de hogares con vehicul os, observanbos claranente cénp existe
mayor igualdad en la distribucidn de pagos inpositivos que en la
di stribuci 6n de ingresos. Para l|la poblacidén que dispone de vehiculo,
este resultado nuestra que, a pesar de que el nivel absoluto de pagos
crece con el nivel de renta, la carga inpositiva de |os carburantes,
medi da conb porcentaje sobre los recursos totales, dismnuye con el
nivel de renta. Los paneles de la parte inferior del grafico presentan
| as curvas de concentraci 6n de pagos inpositivos para cada uno de |os
escenari os sinmulados. De nuevo el panel de la derecha corresponde a
todos los hogares mentras que el de la izquierda corresponde a |os
hogares con vehiculo. Estos graficos nuestran que ninguna de |as
reformas altera |la desigualdad de |os pagos absolutos en la situacidn
base. De hecho, las curvas de concentraci 6n para |os cuatro escenarios
son i ndi stingui bl es.

(Gafico 2, aqui)

El Gafico 2 nuestra que, tal y conp se avanzaba anteriornente, el nive

absol uto de pagos crece con el nivel de recursos, nedidos a través del
gasto total en este caso. El perfil creciente de las |ineas se acentula
en la parte alta de la distribucién del gasto para todos |os hogares.
Tanbi én encontranos que el nivel absoluto de pagos es mayor que |la nedia
para | os hogares rurales y nmenor que |la nedia para |os hogares de zona
urbana. Por ejenplo, con la reforma C | os hogares rurales que se situan
en la cuarta decila de ingresos pagarian en térmno nmedio 120.000
pesetas anuales (721 €), y esta cifra es la que pagarian en término
medi o | os hogares urbanos en | a sexta decila de ingresos.

(Gafico 3, aqui)

Comp podenos apreciar en el Gafico 3, el mayor nivel de pagos absol utos
en el nedio rural no se debe a que este tipo de hogares tenga un nayor
nivel de gasto total, ya que el tipo inpositivo medio, calculado conp
ratio de |os pagos inpositivos sobre el gasto total, es mayor en el
nmedio rural tal y conb se reflejaba en la estinmacidén del nodelo
econonetrico de demanda. EIl G afico 3 tanbién constata |a apreciacioén
anterior en o que respecta a la dismnucion de la proporcidén que
representa la carga inpositiva sobre |los recursos totales de hogar a
medi da que aunenta el nivel de gasto.

6. 4. Reducci 6n de externalidades anbi ental es
Comb ya seflalanbs en la Seccién 2, el transporte ocasiona inportantes

efectos externos negativos que en si misnps justifican el wuso de
instrunentos fiscales correctores. Gran parte de estas externalidades
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tienen que ver con el deterioro anmbiental producido por la conbustidn
asoci ada al transporte, por lo que en este apartado nos ocupanos de
cuantificar algunos de 1los efectos anbientales de las reformas
si mul adas. No evaluanpbs |as reducciones de otros efectos externos no
anbientales por la dificultad de valorarlos tanto en sentido fisico conp
econom co.

Al igual que en todo ejercicio no directo de val oraci 6n anbiental, se
deben tomar | os resultados aqui presentados con cautela y s6lo cono una
aproxi maci 6n burda a |l a nagnitud econodmi ca de |os dafios evitados por |a
actuaci 6n fiscal. En cual quier caso, teniendo en cuenta que Unicanente
eval uanos | os efectos por reducci6n de dos contam nantes, las cifras
representan probablenente un unbral mninmo de beneficios por
internalizaci 6n de externali dades anbi ental es de | as refornmas sinul adas.

Henbs escogido los dos contamnantes principales asociados al
transporte, NOx y CO», cuyos efectos ya fueron descritos en |la Seccidn
2. Los beneficios anbiental es de reducci 6n pueden interpretarse conp | os
dafios margi nal es por |a em sién de estos contam nantes, sobre |os que ya
existe una cierta evidencia enpirica. Puesto que el NOx es un
contami nante local y regional, henbs optado por wutilizar 1os datos
baraj ados por CIEMAT (1997) para la aplicacién del proyecto ExternE a
nuestro pais2?. Para el CO®, un contam nante uniforne global, henps
tomado |os datos de Labandeira y Labeaga (2002) y del propio ClEMAT
(1997).

(Tabla 7, aqui)

La Tabla 7 resunme |los efectos de las reformas sinuladas en térmnos de
reducci 6n absoluta y relativa de em siones y de su val oraci 6n. En anbos
casos la valoraci 6n del beneficio de la reducci6n se presenta en forma
de intervalo, con una cifra ninima y una cantidad nonetaria méxi ma. En
relacion al NOXx se valoran exclusivanente inpactos |ocales sobre
nortalidad humana, resultando el limite inferior de |la agregaci 6n de

namero de afos de vida perdidos y el superior de la utilizacién del
val or estadistico de la vida. Para el CO» se incluyen todos |os efectos
apreci ados de estas em siones, extrayéndose el limte inferior del valor
central adoptado por Labandeira y Labeaga (2002) para su politica optinma
de control wunilateral de em siones en Espafia. El unbral mixi no de dafio
por em sidon de CO» se extrapola de ClIEMAT (1997) y es considerabl enente

29 ExternE es un prograna de investigaci 6n europeo sobre | os costes externos asoci ados a
distintos ciclos de conbustibles, tecnologias y paises. Puesto que el transporte por
carretera genera unos el evados dafios anbi ental es en zonas urbanas, henps usado datos de
dafio por unidad de enisidn en una incineradora situada en |as proxinm dades de Barcel ona.
Asi aproxi manps de forma nmas fidedi gna | os dafios sobre |a salud que ocasi ona buena parte
del transporte.
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nmas el evado por las incertidunbres asociadas a |os fenénenos de canbio
climatico.

Para conputar |as reducci ones de em siones se utiliza conp input béasico
la elasticidad precio propio del bien carburantes obtenida en Ila
estimaci 6n del sistema de denmanda, evaluada en |os valores nedios de |a
vari able dependiente y del gasto total. Es evidente que cada reforna
ocasi ona una caida del consuno del bien carburantes y, por tanto, de |as
em si ones asoci adas a éste.

Asumi nos una relacién lineal entre consunbs de carburantes y enisiones
de NOx y C», algo que es especialnente plausible en el caso del diéxido
de carbono. Los datos de em siones proceden de Mnisterio de Mdio
Anmbi ente (2000) y fueron actualizados a 2001 con infornaci 6n de consunos
de carburantes suministrada por el Mnisterio de Fomento. Para |la
actual i zaci 6n, se asum 0 nuevanmente una rel aci 6n directa entre consunps
y emsiones. Comb en la Seccion 6.2, la participacion de |os
consum dores residenciales en el consuno total de carburantes se obtuvo
de | DAE (2001).

Una vez calculadas |as nodificaciones absolutas de algunas enisiones
directamente relacionadas <con |la conbustién de carburantes de
aut onoci 6n, sinplenente nultiplicanos el dafio asociado a |as em siones
consi deradas por |la nagnitud absoluta de reducci 6n. Estas cifras, con un
valor maxino y ninino por sinulacién, pueden interpretarse cono el
benefici o anmbi ental vincul ado a cada una de |las reformas consi deradas en
este articulo.

Con las necesarias precauciones apuntadas con anterioridad, |os
resultados de la Tabla 7 indican la inportante magnitud de |os dafos
anbi ental es del transporte, especialmente de aquellos relacionados con
| a salud humana. Es verdad que |os costes asociados a |as em siones de
NOx pueden ser exagerados, al suponer que todas éstas se sufren en zona
urbana, aunque ha de recordarse |la no consideraci én aqui de nmuchos otros
ef ectos anbientales del transporte. Asimsno, dada la rigidez de Ila
demanda, sorprende el tanmafio econ6mico de |la externalidad evitada con
reducci ones rel ativas de emni siones tan pequefas30. De hecho | as el evadas
rati os de beneficios ambientales sobre recaudaci 6n fiscal, en torno al
4% en el unmbral inferior y al 15%en el superior para todas |as refornas
si mul adas, son nmuy poco conmunes en l|la literatura (ver Labandeira vy
Labeaga, 1999).

30 Uno de Ios pocos trabaj os que eval tan reformas fiscales verdes a partir de evidencia
ex post [Larsen y Nesbakken (1997) para el caso noruego], mnuestra una noderada reducci 6n
de |l as enisiones del sector transporte en el nedio plazo.
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7. Reflexiones finales e inplicaciones de politica

Del extenso y variado camino recorrido a lo largo de este articulo, con
apr oxi maci ones descriptivas, tedéricas y enpiricas, podenps extraer una
serie de conclusiones y guias utiles en térnmnos de politica publica.
Puesto que nuestro trabajo se configura conb un observatorio de Ila
real i dad, creenps que es necesari o prestar una especial atencion a estos
asunt os.

El articulo conenzé ocupandose de |os nunerosos efectos externos
negativos, esto es, ajenos al funcionam ento del nercado, que ocasiona
el transporte privado por carretera. Gbservanos cono |la magnitud de
tal es external i dades sustenta claranmente el uso de diversos instrunentos
correctores, entre los que la alternativa inpositiva juega un papel
fundanental . Sin enbargo, |os inpuestos sobre este sector tanbi én se han
aplicado con objetivos recaudatorios, especial mnente aquell os que gravan
el consunb de carburantes, por lo que en el trabajo analizanbs sus
virtudes y defectos desde una perspectiva de Economia Puablica. En
general los impuestos unitarios son preferibles para la correcci6on de
ef ectos externos negativos, mentras que |os inmpuestos ad val orem son
tedricanente nas adecuados para |la obtenci én de ingresos. Tanbi én nos
referinos a |la teoria del doble dividendo y a su reconendaci 6n sobre e

reciclaje fiscal, preferiblenmente en inposiciodn directa, de | os ingresos
extra obteni dos por |os instrunmentos correctores.

No obstante, uno de |los objetivos principales de este trabajo ha sido
avanzar |los efectos mhs relevantes que produciria una serie de
nodi fi caciones en la fiscalidad espafiola sobre |os carburantes. Para
ell o henos enpezado situando |a inposicion energética espafiola en el
contexto europeo, destacando la baja presion fiscal a que se enfrenta
conmparati vanente este sector en nuestro pais. Tanmbi én nos referinos a
las politicas desarroll adas por dos paises, Reino Unido y Al emania, que
han apostado por un uso estratégico, regulatorio y fiscal, de estos
i mpuest os.

A continuaci 6n nos ocupanbs del nodelo, los datos y |os métodos
enpl eados para realizar las sinulaciones de distintos canbios en la
fiscalidad de |os carburantes de autonoci 6n en Espafia. En esencia henos
estimado un sistena de demanda, diferenciando entre carburantes y otros
bi enes no duraderos, a partir de datos de la Encuesta Continua de
Pr esupuest os Fam | i ares el aborada  por el I NE. Post eri or ment e,
describinos la rutina de mcrosimulacién utilizada para evaluar la
reacci 6n de los consum dores ante alteraciones en |os precios por
canmbios en la inposicién. De hecho, |as nodificaciones en el
conmportani ento de | os consunidores deterninan |la nueva recaudaci 6n, |a
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distribuciéon de la carga fiscal y los beneficios de reduccién de
em si ones.

Las reformas fiscales sinuladas se refieren a: i) la introduccién del
nuevo inpuesto sobre ventas minoristas de hidrocarburos en vigor desde
enero de 2002; ii) el uso de capacidad normativa autondémi ca en ese
i mpuesto mnorista; y iii) la aplicacién de la directiva arnoni zadora de
la fiscalidad energética propuesta por l|a Conisidén Europea en 1997.
Excepto en el ultino caso, no se distingue fiscalnmente entre
conbustibles de autonobcidon y los canbios respecto a los niveles
i mpositivos actual es son poco significativos.

Los resultados confirman |a necesidad de controlar |as externalidades
negativas vincul adas al transporte por carretera. A pesar de
enfrentarnos a una denanda nuy rigida, |a evaluacién parcial de |os
benefici os anbientales por |la reacci6n ante canbios inpositivos ofrece
cifras significativas. De hecho, las ratios de beneficios sobre
recaudaci 6n son nmuy elevadas y reflejan la gran inportancia de | os dafos
sobre | a salud humana ocasi onados por |as em siones del transporte.

La recaudaci 6n extra obtenida con las reformas en la fiscalidad de |os
carburantes es, en general, poco relevante. Sélo la reforna C generaria
| os recursos suficientes cono para permtir un uso fiscal estratégico en
forma, por ejenplo, de reduccién de la inposicién directa. En cual quier
caso, la ya nencionada rigidez de |a demanda hace posi bl e aventurar una
estabilidad de esa recaudaci 6n, al nenos en el nedio plazo, por |o que
actuaci ones fiscales en este canpo deberian ser neutrales en el sentido
i ndi cado por la teoria del doble dividendo.

Fi nal nente, |os efectos de |las reformas simuladas sobre | a distribucién
de la renta son poco inportantes. Resultado que esta en linea con |as
conclusiones de otros trabajos que han evaluado l|a introducciodn de
i mpuest os sobre conbustibles foésiles en el sur de Europa (Smth, 1993
Labandeira y Labeaga, 1999). Unicamente cabe preguntarse aqui sSi es
conveniente |a conpensacion a ciertos usuarios, conp habitantes del
rural, que dependen mAs del transporte privado y/o provocan menores
ef ect os externos negativos (véase Skinner y Fergusson, 1998). En este
sentido, podria aprovecharse el esquenma conpensatori o gue parece estar
consi derando el gobierno para 1os consunmidores profesionales de
car bur ant es31,

31 Este sistema beneficiaria a los transportistas, taxistas y otros trabajadores
aut 6nonmos que utilizan vehiculos diésel para su trabajo, siguiendo el npdelo francés
(tarjeta identificativa expedida por Hacienda y devoluci é6n posterior de parte de |os
i mpuest os pagados a partir de infornaci 6n sumi nistrada por |as gasolineras).
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De la anterior recapitulacion de contenidos podenos derivar algunas
i mplicaciones normativas para las politicas fiscales y regulatorias
sobre el transporte privado en Espafia. Un prinmer conmentario formal ha de
referirse a la innecesaria conplejidad de la fiscalidad de 1|os
car burant es espafiol a, donde conviven inpuestos unitarios parcialnente y
total mente cedidos a |as conuni dades auto6nomas, inpuestos aplicados en
fase mayorista y mnorista, inpuestos afectados y no afectados, etc.
Creenps que habria sido mas acertado instrumentar |os recientes canbios
fiscales a través de un incremento de la accisa nayorista, dotando de
cierta capacidad normativa sobre ésta a |las conuni dades auténonas,
aunque fuera a través de recargos inpositivos, en vez de crear un nuevo
i mpuesto minorista y poco afortunado técnicanmente. En este sentido,
dej ando de | ado posibles cuestiones de oportunidad politica, no parece
adecuado vincular un ingreso de este tipo a |la sanidad, pues el nontante
del gasto sanitario serd obvianente definido a partir de otras
consi der aci ones.

Si gui endo con el recién creado inpuesto mnorista sobre hidrocarburos,
su introduccién para financiar a |os gobiernos autondm cos exige una
reflexion sobre la idoneidad de descentralizar bases con cierta
vari abilidad geogréfica. Nuestras sinulaciones denuestran que Ila
recaudaci 6n se concentra en un nunero linitado de comuni dades (Tabla 6)
y, considerando que este inmpuesto tanbi én se aplica sobre consum dores
no residenciales, la Tabla 8 recoge las ratios de consunb sobre
pobl aci 6n. Puede observarse que esta ratio presenta una cierta variaci én
(aunque en principio no parece ser proporcional al nivel de renta), por
| o que hay indicios de posibles desigual dades interterritoriales.

(Tabla 8, aqui)

En cual quier caso, parece fuera de toda duda l|la necesidad de una
actuaci 6n nas contundente sobre | os consunpbs energéticos del transporte
en Espafia. Estos consunbs han experinentado unos crecimnientos nuy
consi derables en los dltinos afios (véase Seccién 2), que reflejan una
evol uci 6n negativa de |a eficiencia energética del sector. Ademas de una
acentuaci 6n de |la fuerte dependenci a energéti ca espafiol a, esta tendencia
provoca el acusado deterioro anmbiental que verificanps en este trabajo y
gue sugiere |la bondad de |os aunentos inpositivos. No obstante, estas
politicas de increnentos inpositivos deberian ser aconpafiadas por una
actuaci 6n internalizadora simlar en el resto de sectores. En caso
contrario, el transporte se enfrentaria, conb hasta ahora, a unos
ni vel es inpositivos excesivos de dificil justificacién

Especi al nente preocupante es el conportamento de las enisiones

espafiolas de CQp, a las que el sector transporte contribuye
significativanente y de forma creciente. A pesar de no estar sujeta a
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los objetivos de reduccidon de enmisiones fijados en el Protocolo de
Ki oto, Espafia ha superado en un tercio durante el afio 2000 toda |a
capaci dad de aunento de emi siones de CO hasta 2010. De hecho, el dltino
informe de |a Agencia Internacional de |la Energia (IEA 2001b) urge al
gobi erno espafiol a increnentar sustancialnente la inposiciédn energética
para cunplir con sus conprom sos internacionales de control de
em si ones.

Para finalizar, creenps el debate sobre |la fiscalidad de | os carburantes
de | oconoci 6n en Espafia no debe cefirse exclusivanmente a una discusion
de niveles. La diferenciacién inpositiva de gasolinas sin plono, por
ejenplo, se ha denobstrado especialnmente eficaz para favorecer Ila
transi ci 6n hacia productos nenos agresivos anbiental nente, aunque su
efectividad ha sido mas reducida en |os paises con nenor diferencial
comb Grecia y Espafia. Por ello quizads sea éste el nmonmento de igualar |a
acci sa del diésel estandar de autonocion, nmas eficiente energéticanmente
pero causante de mayores dafios anbientales, a la de |a gasolina (véase
Barnes y Barnes, 1999). Tanbi én podria considerarse |a diferenciacidn
inpositiva dentro de las accisas sobre el diésel, favoreciendo al
conbusti bl e de nejor calidad energética-anbi ent al
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Tabla 1. Inposicion de la gasolina sin plonmo 95 (G vy diésel
en la UE. Septienbre 2001

de autonoci 6n (D)

ACCI SAS

% | VA CARGA FI SCAL
(€/100 1) TOTAL PPC*

(medi a UE=100)

G D G, D G D
Al emani a 59, 31 40, 90 16, 0 111, 6 104, 4
Austri a 41, 43 41, 43 20,0 84,5 114, 9
Bél gi ca 50, 72 29, 00 21,0 98, 8 81,5
Di nanmar ca 53, 38 36, 97 25,0 103, 6 98, 2
Espafia 37,17 26, 99 16, 0 94,0 96,0
Fi nl andi a 55, 97 30, 47 22,0 119, 6 91,9
Franci a 57,39 37, 64 19, 6 121, 1 112, 8
Grecia 29, 64 24, 36 18,0 97,2 106, 5
Hol anda 60, 83 34, 53 17,5 110, 0 87,7
I rl anda 34, 85 24,91 20,0 65, 3 66, 8
Italia 52, 03 38, 17 20,0 110, 0 108, 6
Luxembur go 37,21 25, 29 15, 0° 38,3 37,6
Por t ugal 28,93 24, 59 17,0 92,4 98, 2
Sueci a 47, 35 31,98 25,0 106, 8 102, 4
Rei no Uni do 73,04 73,04 17,5 146, 7 192, 2
UE (nedi a) 47,95 34, 68 19, 3 100 100
UE (i ni no) 28, 50 24, 00 -- -- --

2 Pagos por |VA y accisas ajustados por poder

® En Luxenburgo |a gasolina sin plono soporta un 12% de | VA

de paridad de conmpra (OCDE, 2001)

Fuente: El aboraci 6n propia a partir de |IEA (2001a)
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Tabla 2. Caracteri

sticas de las nuestras para estinmaci 6n y sinul aci 6n

Peri odo

Caracteristicas

Peri odo de
referencia

% hogares con

Encuesta Continua de Presupuestos Fam liares

Hogares con T=8

1986(1V)-1995(1V)
Panel N=7718, T=8

Trinmestre

71%

vehi cul o

Gasto total nedio 573. 540 pt as.

I nf ormaci 6n gasto en carburantes
Gasto nedio
Gast o nedi ano

Proporci 6n s/ gasto total
(sin gastos nul os)

Proporci 6n s/ gasto total
(todos hogares con vehicul 0)

Gastos nul os por infrecuencia de conpra

Muestra para
esti maci 6n

1986( 1 V) - 1995(1 V)

Panel N=5482, T=8

Trinmestre

100%

666. 783 pt as.

37.381 ptas.

26. 000 ptas.

0, 058

0, 041

29, 62%

Muestra para
si mul aci én

1998

Corte transversa

Ao

75%

3.329.018 ptas.

168. 101 ptas.
134. 680 ptas.

0, 053

0, 044

16, 32%

* Cifra inputada

Fuente: El aboraci 6n propia
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Tabla 3. Estinmaci ones de | a ecuaci 6n de demanda de carburant es

Vari abl e Coeficiente/ Val or t
Log gasto total real 0, 2089
(3,52)
Log gasto total real "2 -0, 0120
-(3, 52)
Nanmero de personas en el hogar -0, 0001
-(0, 34)
Dumy cabeza de famlia nujer -0, 0055
-(4,31)
Edad del cabeza de fanilia -0, 0001
-(2, 26)
Dumy nuni ci pi o < 10000 habs. 0, 0055
(5,72)
Dumy muni ci pi o > 50000 habs. -0, 0035
-(3, 19)
Dumy sustentador principal en paro 0, 0013
(0, 81)
Dumy sust entador principal jubilado -0,0014
-(1, 09)
Dumy sustentador principal enpresario 0, 0036
(3, 33)
Logaritnmo del precio de |os carburantes 0, 0376
(5, 30)
Logaritnmo del precio resto de bi enes* -0, 0376
Térm no constante -0, 8601
-(3, 33)
R cuadrado 0,01

* Coeficiente obtenido a partir de la restricci 6n de honopgenei dad

Fuente: El aboraci 6n propia
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Tabla 4. Estructura inpositiva de |os carburantes en pesetas/|

(/1)

1998
Preci o sin inpuestos Acci sa I VA
Gasol i na c/pl onmo 34,52 66, 16 16%
Gasol i na s/ pl onmo 34,74 60, 75 16%
Gasol eo 32,05 44,11 16%
2001
Preci o sin inpuestos Acci sa I VA
Gasol i na ¢/ pl onmo 57, 60 67, 20 16%
Gasol i na s/ pl onmo 54, 66 61, 80 16%
Gasol eo 56, 00 44,90 16%
REFORVA A
Preci o sin inpuestos Acci sa I VA
Gasol i na c/pl onmo 57,60 (0, 35) 71,20 (0, 43) 16%
Gasol i na s/ pl onmo 54,66 (0, 33) 65, 80 (0, 39) 16%
Gasol eo 56, 00 (0, 34) 48,90 (0, 29) 16%
REFORMA B
Preci o sin inpuestos Acci sa I VA
Gasol i na c/ pl onp 57,60 (0, 35) 75,20 (0, 45) 16%
Gasol i na s/ pl onp 54,66 (0, 33) 69,80 (0, 42) 16%
Gasol eo 56, 00 (0, 34) 52,90 (0, 32) 16%
REFORMA C
Preci o sin inpuestos Acci sa I VA
Gasol i na c/ pl onp 57,60 (0, 35) 83,20 (0, 50) 16%
Gasol i na s/ pl onmo 54,66 (0, 33) 83,20 (0, 50) 16%
Gasol eo 56, 00 (0, 34) 65, 40 (0, 39) 16%
Fuente: El aboraci 6n propia
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Tabla 5. Recaudaci 6n fisca

hogar es.

total por consuno de carburantes en el

sect or

Resul t ados de la simulacién en billones de pesetas (mllones €)

1998
Acci sas 1 VA Tot al
0,720 0, 183 0, 903
2001
Acci sas 1 VA Tot al

0, 786 (4.723)

0,247 (1.484)

1,033 (6.208)

REFORMA A
Acci sas 1 VA Tot al
0,830 (4.988) 0,252 (1.514) 1,082 (6.503)
(+ 265) (+ 30) (+ 295)
REFORMA B
Acci sas 1 VA Tot al
0,872 (5.241) 0, 256 (1.539) 1,128 (6.779)
(+ 517) (+ 55) (+ 572)
REFORMA C
Acci sas 1 VA Tot al
0,978 (5.878) 0,269 (1.616) 1,247 (7.495)
(+ 1.155) (+ 132) (+ 1.287)
Fuente: El aboraci 6n propia
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G afico 1. Curvas de concentraci 6n de | os pagos inpositivos sobre | os ingresos
net os del hogar y curvas de Lorenz

Curva de 6 Curva de Lorenz Curva de 6 Curva de Lorenz

% acum. de pagos impositivos/ingresos
% acum. de pagos impositivos/ingresos

T T T T T T T T T T T T
4 8

0 2 . 6 8 1 0 2 4 6 1
i Situacion base (Afio 2001) X Situacion base (Afio 2001)
Curvas concentracién/Lorenz:Todos los hogares Curvas concentracion/Lorenz:Hogares con vehiculo
Afio 2001 ——Reformaa Afio 2001 ——Reformaa
Reforma b ———Reformac Reforma b ———Reformac
| | | |

14 - 14 =
P P
8 8
2 2
3 3
8 84 - g 8 =
£ £
2 2
8 8
S S
g g
o 6 - o 6 =
@ @
3 3
° °
g g
2 4 2 4 r
5 5
8 8
2 2
g 2 o 2 -
g g
3 3
S S
a a

0 - 0 =

T T T T T T T T T T T T
0 2 4 6 8 1 0 2 4 6 8 1
Porceljtaje acum. de poblacion Porgenteije acum. de poblacion
Curvas concentracion:Todos los hogares Curvas concentracién:Hogares con vehiculo

Fuent e: El aboraci 6n propia
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G afico 2. Pagos inpositivos por decila de gasto tota

——6—— Afio 2001

——8——Reforma a
——=2—— Reforma b

——6—— Afio 2001
—+——Reforma c

——8——Reforma a
—=a—— Reforma b

—+—— Reforma ¢
280000 280000 —
240000 — 240000 —
200000 —| 200000 —|
5 impositiygpooo —| Pagos impositiyggooo |
120000 — 120000 —
80000 —| 80000 —|
40000 — 40000 —
T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
1 2 3 5 6 8 9 10 1 2 3 4 5 6 8 9 10
Decila de gasto total Decila de ?as(o total
Todos los hogares Hogares rurales
——6—— Afio 2001 ——&—— Reforma a ——o6—— Afio 2001 ——F—— Reforma a
—a—— Reforma b —+——Reforma ¢ —a—— Reforma b —+——Reforma ¢
280000 — 280000 —
240000 — 240000 —
200000 —| 200000 —|
s impositiyg®000 | Pagos impositiygsog —|
120000 — 120000 —
80000 — 80000 —
40000 40000
T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 2 3 4 5 6 8 9 10
Decila de gasto total Decila de gasto total
Hogares zona intermedia

Hogares urbanos

Fuent e: El aboraci 6n propia
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G afico 3. Tipo inpositivo nedio por decila de gasto tota

——6—— Afio 2001
—a—— Reforma b

——g——Reformaa
—+——Reforma ¢

.07 7

06 —

05 7

nedio sobre gggta {ofd

Tipo impositivo medio sobre ggsta{

.03
02
.01
T T T T T T T T T T
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Decila de gasto total
Todos los hogares
——6—— Afio 2001 ——&—— Reforma a
—a—— Reforma b —+——Reforma ¢
.07 7
.06 -
05 —

nedio sobre gagto-fogs
i

Tipo impositivo medio sobre ggsto.t

.03 7
.02
01 —
1 2 3 3 5 3 7 3 3 )
Decila de gasto total
Hogares zona intermedia
Fuente: El aboraci 6n propia
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Tabl a 6.

Recaudaci 6n desagr egada por

Mles de m|lones de pesetas de 2001

conuni dades aut 6nonas de | as refornms.

Afio 2001

Reforma A

Reforma B

Reforma C

C. Aut 6noma

I VA Acci s Tot al

I VA Acci s Tot al

I VA Acci s Tot al

I VA Acci s Tot al

Andal uci a 38,5 123,0 161,0] 39,3 129,0 169,0] 40,1 136,0 176,0] 41,9 152,0 194,0
Aragon 7,3 23,1 30,4 7,4 24,4 31,8 7,6 25,7 33,2 7,9 28,8 36,7
Asturi as 6,4 20,5 26,9 6,6 21,6 28,2 6,7 22,7 29,4 7,0 25,5 32,5
Bal ear es 6,8 21,6 28,4 6,9 22,7 29,6 7,0 23,7 30,8 7,3 26,4 33,7
Canari as 9,1 29,0 38,2 9,3 30,6 39,9 9,5 32,1 41,6 9,9 35,8 45,7
Cant abri a 3,3 10,5 13,8 3,4 11,0 14,4 3,4 11,6 15,0 3,6 12,9 16,5
Castilla-L 15,9 50,7 66,6] 16,2 53,4 69,7 16,5 56,0 72,5] 17,2 62,5 79,8
Castilla-M 9,0 28,7 37,7 9,2 30,3 39,5 9,4 31,8 41,2 9,8 35,6 45,4
Cat al uia 42,9 137,0 180, 0] 43,9 144,0 188,0] 44,5 152,0 196,5] 46,9 170,0 217,0
Val enci a 25,8 82,3 108,0] 26,4 86,8 113,0{ 26,9 91,0 118,0] 28,0 102,0 130,0
Ext r emadur a 52 16,4 21,6] 5,3 17,3 22,6 5,4 18,2 23,5| 5,6 20,3 25,9
Galicia 16,0 50,9 66,9] 16,3 53,7 70,1] 16,6 56,4 73,0} 17,4 63,1 80,5
Madri d 33,5 107,0 140,0] 34,4 113,0 148,0] 35,0 119,0 154,0] 37,1 135,0 172,0
Mirci a 6,5 20,8 27,3 6,7 21,9 28,6 6,8 23,0 29,7 7,1 25,7 32,7
Navarra 3,8 12,1 15,9 3,9 12,8 16,7 4,0 13,5 17,5 4,2 15,2 19,4
Pais Vasco 14,7 46,8 61,5] 15,0 49,4 64,5] 15,3 51,9 67,3] 16,1 58,4 74,4
La Rioja 1,7 53 7,0 1,7 56 7,3 1,7 59 7,6 1,8 6,6 8,4
Ceuta-Melilla 0,5 1,5 2,0 0,5 1,6 2,1 0,5 1,7 2,2 0,5 1,9 2,5
Tot al 247 786 1.033 252 830 1.082 256 872 1.128 269 978 1. 247
Fuent e: El aboraci 6n propia
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Tabla 7. Efectos anbiental es de | as refornmas sinul adas

REFCRVA A

NOx (nortalidad)

Reducci 6n emni si ones
en tonel adas (%

932 (-0, 28%

Benefi ci os m ni npbs
(mllones €)

10, 72

Benefi ci os maxi nbs
(mllones €)

33,50

103. 600 (-0, 28%

0, 52

14, 50

REFORVA B

NOx (nortalidad)

Reducci 6n emni si ones
en tonel adas (%

1.732 (-0, 52%

Benefi ci os m ni nbs
(mllones €)

19,90

Benefi ci os maxi nbs
(mllones €)

62,0

192. 500 (-0, 52%

0, 96

26,9

REFORVA C

NOx (nortalidad)

Reducci 6n emni si ones
en tonel adas (%

Benefi ci os m ni npbs
(mllones €)

Benefi ci os maxi nbs
(mllones €)

5.061 (-1,52% 58, 2 182, 0
C» 562. 600 (-1,52% 2,8 78.8
Fuent e: El aboraci 6n propia

46




Tabla 8. Consunp territorializado de carburantes de | oconbci 6n.

2001

% Consunp sobre
total estatal

% Pobl aci 6n sobre

ratio

total estatal consuno/ pobl aci 6n
(1) (11) (1/11)

Cat al ufia 16, 32 15, 47 1,05
Andal uci a 14, 82 18, 01 0, 82
C. Val enci ana 9, 64 10, 22 0,94
Madri d 9, 56 13, 07 0,73
Castilla Ledn 8, 60 6, 03 1,43
Galicia 6, 97 6, 65 1,05
Castilla Mancha 6, 63 4, 27 1,55
Pai s Vasco 5,01 5,11 0, 98
Aragon 3,93 2,92 1,35
Mur ci a 3,37 2,89 1,17
Ext r emadur a 2,33 2,61 0, 89
Asturi as 2,19 2,62 0, 84
Bal ear es 2,15 2,14 1,01
Navarra 2,10 1,35 1,56
Cant abri a 1, 46 1,31 1,11
La Rioja 0, 80 0, 66 1,21
Fuent e: El aboraci 6n propia a partir de datos de | a Com si6n Naci onal

la Energia e INE
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