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Resumen

El transporte por carretera es uno de los principales responsables de la emision de CO,. Dada su
estrecha conexion con el consumo de carburante, analizamos su evolucion asi como el papel
desempefiado por varios factores en los diferentes patrones de consumo de los EEMM. Haciendo
especial hincapié en el impuesto sobre carburantes dada su relevancia ocasionada por su elevada
capacidad recaudatoria, su efecto incentivador y su repercusion en el mercado interior. Para ello
recurrimos a un modelo de datos de panel de efectos fijos para el periodo 1993-1999. Con ello
podremos estimar una elasticidad-precio del carburante de -0.17 y contrastar la relacién directa del
consumo con la renta, la matriculacion y el stock de vehiculos y las autopistas. Por ultimo,
indagaremos en el fendmeno de la sustitucion de la gasolina con plomo por la sin plomo en el que ha
incidido notablemente la diferenciacién impositiva entre carburantes. Utilizaremos un modelo similar,
obteniendo una elasticidad-precio de —0.47 (entendiendo como precio el impuesto) y resultando
significativos los dos instrumentos medioambientales incorporados. En resumen, el tratamiento fiscal
diferencial entre sustitutivos complementado con medidas de regulacién se vislumbran como una

medida con gran futuro.
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1. Introduccion.

El sector transporte en la UE en la actualidad es causante de una serie de
fendmenos con una repercusion espacial heterogénea que inciden negativamente en
el medio ambiente. Pensemos en la contaminacion atmosferica (global, regional o
local), la contaminacion acustica, la congestion o los accidentes cuyos efectos se
dejan sentir en areas mas reducidas...En base a la teoria del federalismo ambiental la
competencia para corregir este fallo de mercado deberia recaer sobre la jurisdiccion
méas pequefia cuyas fronteras abordan los beneficios y costes asociados con la
provision del servicio. El principio de subsidariedad existente en la UE es reflejo de
la misma. En este estudio nos centraremos en las emisiones de gases de efecto
invernadero, méas concretamente de CO, causadas por el transporte por carretera en la
UE como causantes del cambio climatico. La mitigacion de este dafio ambiental
presenta caracteristicas de bien publico global en tanto que genera beneficios no
rivales y no excluibles al mundo en su totalidad. Y por tanto, deberia ser
provisionada por un organismo internacional- actualmente inexistente-. En
consecuencia, el nivel supranacional UE se erige como una alternativa apropiada,
siempre y cuando se respete el principio de subsidariedad y el papel a desemperfiar
por los Estados Miembros (en adelante EEMM).

Existe un amplio rango de instrumentos tanto de comando y control como de
mercado para aliviar estas contrariedades. Cada uno de los cuales presenta unas
caracteristicas que los hace mas convenientes para cada problema. Las politicas de
transporte en la UE se han basado fundamentalmente en la regulacion directa hasta
mediados de los afios noventa. La Direccion General del Transporte de la Comision
Europea (1995) ha sefialado que en determinadas areas resultaria adecuada la
implementacion de politicas basadas en el sistema de precios - entre los que figuran
los impuestos que seran el objeto de nuestro estudio-. En la actualidad se puede
considerar que tales recomendaciones han surtido efecto dando lugar a las
denominadas politicas mixtas. Pensemos en el recién inaugurado comercio de

derechos de emision’o en las RFV implantadas en gran nimero de EEMM.

! Establecido en la Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 13 de octubre de
2003. La implementacién de este comercio de licencias negociables no resulta incompatible con el uso



El disefio y las caracteristicas del tributo ambiental variaran segun el tipo de
externalidad negativa que se pretenda interiorizar. En el caso de la contaminacion
global un impuesto sobre el carburante se plantea adecuado. Para la contaminacién
del aire local, un impuesto sobre emisiones proporcionaria mejores incentivos para
una mejora de las tecnologias de reduccién de contaminacion de los vehiculos. La
congestion puede ser abordada mediante impuestos sobre carburantes que pueden
reducir el total de millas conducidas por un vehiculo. No obstante, las tasas sobre
congestién parecen més efectivas®. Y por Gltimo, un tributo que grave las millas
conducidas mas que el carburante consumido y varie entre los individuos de acuerdo
con el riesgo de causar accidentes puede ser implementado para la reduccién de
accidentes (Parry y Small, 2002).

La Comision Europea (2002a) califica los impuestos sobre carburantes para
vehiculos como un instrumento fiscal eficaz para recaudar ingresos, influir sobre el
grado de utilizacion de los vehiculos o incorporar los costes medioambientales y
sociales vinculados a la utilizacién de los turismos (costes de infraestructura, de
accidentes y contaminacion atmosférica). Y conjuntamente considera la fiscalidad
energética como un instrumento crucial en el ambito de una estrategia global para
combatir el cambio climético (2002b).

En este trabajo inicialmente analizaremos la situacion del sector transporte en
UE-15° como responsable del cambio climéatico. Ademés examinaremos uno de los
instrumentos implementados para la correccion de esta externalidad negativa, el
impuesto sobre carburantes. Posteriormente valoraremos la evolucion en el consumo
de carburantes en la década de los 90 asi como los factores que lo determinan. Y
finalmente, profundizaremos en el fenémeno de la sustitucién de la gasolina con
plomo por la sin plomo, analizando el papel desempefiado en el mismo por la
diferenciacion impositiva entre carburantes en coordinacion con la prohibicion de

comercializacién de la gasolina con plomo.

de la fiscalidad ambiental. Més aln si se tiene en cuenta que actualmente el sector transporte no entra
dentro de su ambito de aplicacion.

2 Proost et al. (2001) consideran que el mejor instrumento es la fijacion de precios a los distintos
medios de transporte a las diferentes horas del dia.

¥ Consultar Speck et al. (2004) acerca de la imposicién ecolégica en Europa Central y del Este.



2. El sector transporte en la UE

El transporte es un importante generador de presiones ambientales, sobre todo,
debido a su consumo de energia. Es el sector que consume mas energia - en 1999 era
responsable del 30-35%-, en la década de los noventa el porcentaje se incremento en
un 21% y sus emisiones van en aumento (AEMA, 2002; EEA, 2003). En particular el
transporte por carretera de vehiculos particulares- es uno de los mayores
responsables del problema del cambio climéatico al ser causante de una elevada
cuantia de emisiones de CO,* (tabla 1).

En la década de los 90 la demanda de transporte — y en consecuencia el
consumo de carburante- se ha incrementado notablemente (tabla 2). En los préximos
afos esta demanda presenta expectativas de acrecentarse. Pues depende de varios
factores. Por ejemplo, la elasticidad-renta de demanda de propiedad de vehiculos -
esta estrechamente relacionada con el uso de vehiculo- es elevada. Esto sucede
particularmente en paises recientemente industrializados en expansion. Y también el
avance tecnoldgico afecta a la demanda de transporte en tanto mejora su calidad y las
infraestructuras del transporte, y en este sentido serd un estimulo al mismo (Button y
Rietveld, 2002).

Las politicas publicas son otro factor clave en la demanda de transporte y, por
consiguiente, en los efectos nocivos sobre el medio ambiente. Existe una amplia
variedad de instrumentos politicos para reducir el dafio ambiental derivado del
transporte. La opcion elegida ha variado en funcién del pais y del momento. La
clasificacion tradicional es la que distingue entre instrumentos de regulacion y
control e instrumentos de mercado. Button y Rieveld (2002) afirman que la primera
de las alternativas ha sido la aproximacion convencional (limites de velocidad, uso
de catalizador, niveles maximos de ruido...). Y ademas que el uso de instrumentos
econémicos ha sido limitado —aunque gradualmente estan adquiriendo mayor
protagonismo-. Entre ellos podemos citar el gravamen sobre gasolina para reducir el
uso de carburantes basados en carbono, diferenciacion fiscal sobre vehiculos, sobre

carburantes, elevados impuestos sobre carburantes, cargas por congestion...

* Aproximadamente los transportes son responsables del 28% de las emisiones totales de CO,. El
transporte por carretera representaba en 2002 el 84% de las emisiones de este gas imputable al sector,
correspondiendo mas de la mitad de esta Ultima cifra a los turismos (Comisién Europea, 2002).



EEMM 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

UE15 626.7 635.5 656.3 670.4 670.1 677.7 694.3 706.6 729.1
BE 19.2 19.4 20.1 20.6 21.1 21.1 21.5 21.8 22.5
DK 9.5 9.5 9.7 9.9 10.3 10.5 10.6 10.8 10.9
DE 148.3 150.9 156.6 160.4 156.9 160.1 158.8 161.7 164.7
GR 11.5 12.3 12.6 12.9 13.1 13.5 14.1 14.5 15.2
ES 52.5 55.4 58.6 57.8 60.1 61.0 64.7 65.5 71.9
FR 107.3 106.3 108.4 113.6 110.7 111.6 116.2 118.5 122.6
IE 4.6 48 5.1 5.1 5.3 5.1 6.4 7.0 8.0
T 89.8 91.4 95.9 97.9 97.8 99.8 100.2 101.8 107.9
LU 2.6 3.1 3.4 3.4 3.5 3.3 3.4 3.6 3.7
NL 23.5 23.6 24.6 25.2 25.5 26.2 28.0 28.4 28.1
AT 14.1 15.5 15.6 15.8 15.7 16.0 16.4 16.4 16.2
PT 9.0 9.7 10.6 11.2 11.7 12.2 13.0 13.5 14.7
FI 10.7 10.4 10.4 10.3 10.5 10.4 10.1 10.7 10.8
SE 17.8 17.6 18.3 18.0 18.8 18.9 18.7 18.9 19.1
UK 106.4 105.7 106.5 108.3 109.0 108.0 112.2 113.6 112.9

Tabla 1: Estimacion de emisiones de CO, causadas por el transporte por carretera en el periodo
1980-1998 en la UE (concentracion de emisiones).

Fuente: Eurostat (2005).

3. La fiscalidad medioambiental sobre carburantes en el marco comunitario

La contaminacion originada por el sector transporte se caracteriza por ser
causada por una fuente no difusa. Esto supone que -a diferencia de la contaminacién
difusa- ni el origen ni la dimensién individual de la emisién puede ser valorada al
menos a un coste no prohibitivo. De ello se deriva que el principal inconveniente
para implementar un instrumento de politica medioambiental que lo corrija es la
informacidn referida a su supervision y medida. La inadecuacion de los instrumentos
standard de politica ambiental para abordar este tipo de problemas ha supuesto el
desarrollo de dos tipos de instrumentos. Por un lado, los impuestos ecoldgicos cuyo
disefio estd basado en la contaminacion ambiental observada. Y por otra parte, los
tributos que gravan los inputs contaminantes observables (Xepapadeas, 2002). Los
impuestos sobre carburantes dada su proporcionalidad entre el consumo y las

emisiones de CO; los podriamos incluir en esta segunda categoria.



EEMM 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
UE15 212260.0 215108.0 222024.0 226690.0 226337.0 228753.0 234291.0 238276.0 245590.0
BE 6442.0 6502.0 6748.0 6905.0 7061.0 7084.0 7211.0 7285.0 7504.0
DK 3201.0 3199.0 3270.0 3335.0 3499.0 3541.0 3584.0 3654.0 3679.0
DE 50418.0 51261.0 53136.0 54384.0 53130.0 54193.0 53770.0 54734.0 55687.0
GR 3903.0 4177.0 4280.0 4383.0 4441.0 4584.0 4805.0 4918.0 5164.0
ES 17676.0 18633.0 19719.0 19451.0 20205.0 20466.0 21713.0 21942.0 24029.0
FR 36171.0 35753.0 36411.0 38169.0 37067.0 37300.0 38851.0 39600.0 41021.0
IE 1559.0 1613.0 1717.0 1737.0 1810.0 1730.0 2171.0 2365.0 2706.0
IT 30185.0 30776.0 32300.0 33002.0 33011.0 33702.0 33834.0 34366.0 36382.0
LU 871.0 1036.0 1132.0 1146.0 1167.0 1107.0 1140.0 1204.0 1258.0
NL 8038.0 8053.0 8404.0 8588.0 8711.0 8949.0 9522.0 9663.0 9545.0
AT 4754.0 5244.0 5233.0 5303.0 5281.0 5369.0 5462.0 5477.0 5283.0
PT 3026.0 3263.0 3568.0 3758.0 3948.0 4104.0 4363.0 4526.0 4929.0
Fl 3631.0 3530.0 3525.0 3468.0 3555.0 3505.0 3416.0 3602.0 3635.0
SE 6074.0 6018.0 6257.0 6158.0 6397.0 6432.0 6385.0 6424.0 6510.0
UK 36312.0 36049.0 36324.0 36904.0 37053.0 36687.0 38063.0 38516.0 38260.0

Tabla 2: Consumo de gasolina (con y sin plomo) y gaséleo en el sector transporte en el periodo
1990-1998 en la UE (1000 Toneladas).

Fuente: Eurostat (2005).

En relacion al nivel jurisdiccional competente para establecer un impuesto
sobre carburantes entre cuyos objetivos reside la reduccion de emisiones de CO; nos
remitimos a la teoria del federalismo ambiental. EI calentamiento global derivado de
la emision de gases de efecto invernadero es un problema ambiental transfronterizo.
Esto significa que el medio ambiente en un pais se encuentra directamente afectado
por las acciones adoptadas en otros paises. Para combatirlo una solucion podria ser
un acuerdo internacional orientado bien directamente al nivel de emisiones® o a la
politica medioambiental de cada pais® (Hoel, 2002). Un ejemplo de esta segunda
linea de accion serfa la armonizacién impositiva’ sobre la accisa sobre carburantes
entre EEMM?®. La emisién de gases de efecto invernadero se caracteriza ademas
porque el dafio causado es independiente de su localizacion. Esto favorece el uso de

un impuesto igual en todos los socios comunitarios ya que el coste marginal de

> Como por ejemplo el reparto de la burbuja de emisiones entre EEMM.

® En este caso dado que nuestro marco de analisis es la UE por internacional entenderemos europeo.

" A diferencia de si nos detuviéramos en la congestion, por ejemplo. Proost et al. (2001) sostienen que
en este caso los impuestos sobre el uso del transporte no deberian estar plenamente armonizados sino
variar entre areas.

8 Y en concreto la aprobacién de la Directiva de reestructuracion del marco de fiscalidad energética.
Si bien no responde s6lo a argumentos ambientales sino de consecucién de un mercado interior.



reduccién de la contaminacion se igualaria en todos los paises. Esta alternativa no
estd libre de inconvenientes. Principalmente la distribucion de los costes totales de
reduccién entre los paises®. Y la posibilidad de que alguno de ellos se comporte
como un free-rider, por ejemplo mediante la modificacion del disefio del impuesto.

Los impuestos sobre carburantes son impuestos ecoldgicos puesto que éstos se
caracterizan por ser ““‘un impuesto cuya base imponible es una unidad fisica (o proxy
de ella) que ha supuesto un impacto negativo especifico sobre el medio ambiente”
(OCDE, 1997 y Comision Europea, 1997). La relevancia de este impuesto energético
es crucial en el contexto comunitario por diversas razones:

. Su elevada capacidad recaudatoria®®. El gravamen sobre los
carburantes (gasolina y diesel) es uno de los principales impuestos ambientales en la
OCDE. Y su importancia es creciente (Morgenstern, 1995). Ademas y de acuerdo
con la regla de Ramsey (1927) su inelasticidad contribuya a que sea una importante
fuente de recursos para el Sector Publico.

. Sus repercusiones en el mercado interior. La proteccion del medio
ambiente no es evidentemente el Unico objetivo de la UE. La eliminacion de
distorsiones en el mercado Unico en relacion al sector transporte - y en esta linea la
armonizacion de la imposicion indirecta- tiene un gran peso en la actualidad. Esta
circunstancia puede suponer que los objetivos de politica fiscal y comercial podrian
desempefiar un papel mas destacado en el disefio y establecimiento de gravdmenes
sobre carburantes que los aspectos medioambientales™.

. La importancia del deterioro ambiental. En los inicios del proceso de
integracién europea, el medio ambiente no constituia una de las prioridades
comunitarias. De hecho, el tratado originario de la Comunidad Econdmica Europea

se caracterizd por su omision en este sentido. Conforme la UE ha tomado conciencia

® Permitiria explicar en cierta medida los mas de diez afios transcurridos para la modificacion de las
accisas energéticas. A lo que hay que afadir el rechazo inicial de los EEMM a ceder soberania fiscal.
19 En la OCDE también se observa esta caracteristica. Los impuestos sobre carburantes representan el
70% aproximadamente del total de ingresos derivados de impuestos establecidos con un objetivo
ambiental (OCDE, 2001).

' La Comisién Europea (2002) en el documento “Energia: Controlemos nuestra dependencia”
(2002) afirma la necesidad de crear un marco fiscal comin para la energia, que evitaria la creacion de
distorsiones en un mercado Unico y el riesgo de competencia fiscal.

La Directiva de reestructuracion del marco de fiscalidad energética (2003) plantea, entre otros
objetivos, la reduccion de las distorsiones de competitividad que existen entre EEMM como resultado
de las diferentes tipos de gravamen sobre los productos energéticos.



de la problematica ambiental, la ha ido incorporando paulatinamente entre sus
objetivos. A raiz del Tratado de Amsterdam se integra plenamente la dimension
ambiental en la politica comunitaria.

Del mismo modo que se observa una evolucion en la presencia de la dimension
ambiental en la politica comunitaria y un avance en el proceso de integracion
europea, las ultimas décadas han sido testigo del progreso de los impuestos
ecologicos en las politicas ambientales de los EEMM. Al mismo tiempo el ente
supranacional -UE- ha sufrido también esta evolucion mostrandose en los Gltimos
tiempos partidario de esta figura®.

La posibilidad de utilizar un impuesto con otro fin - la interiorizacion de
externalidades medioambientales- ademas del estrictamente recaudatorio no es algo
novedoso™®. No obstante, su integracién en las politicas medioambientales comienza
a vislumbrarse timidamente en las politicas de los afios setenta'®. Pero es en la
década de los 90 cuando empiezan a ser considerados como un instrumento de
proteccion ambiental notable.

La viabilidad de un impuesto ecolégico es fruto de la confluencia de una serie
de elementos. No sélo ha de ponerse la atencion en su eficiencia econémica, Sino
también en su aceptabilidad politica y en su efectividad ambiental (Barker et al.
1994).

Como todo impuesto ambiental, los tributos sobre carburantes pueden ser
eficientes tanto en términos estaticos como dinamicos si su tipo impositivo coincide
con el coste marginal externo en el nivel optimo de contaminacion. Aunque esta
prescripcion en el mundo real no resulta valida, debido a la inexistencia de las

caracteristicas de optimalidad a las que este principio implicitamente hace referencia.

12 Constiltese, entre otros: Libro Blanco sobre Crecimiento, Competitividad y Empleo. Actos y pistas
para entrar en el siglo XXI (COM (93) 700); “Comunicacion sobre crecimiento econémico y medio
ambiente: implicaciones para la politica econémica” (COM (94) 465 final); “Impuestos y
gravamenes ambientales en el Mercado Unico” (COM (97) 9 final); el Sexto programa de accion de
la Comunidad Europea: ‘“Medio ambiente 2010: el futuro est4d en nuestras manos”; “El medio
ambiente en Europa: Hacia donde encauzar el futuro: Evaluacion del Programa Comunitario de
Politica y Actuacion en materia de Medio Ambiente y desarrollo Sostenible: Hacia un Desarrollo
Sostenible” (COM (1999) 543 final); “Conjugar nuestras necesidades y nuestras responsabilidades:
Integracion de las cuestiones medioambientales en la politica econémica” (COM (2000) 576 final).

3 Pigou (1920): The Economics of Welfare.

!4 Las politicas ambientales de este periodo estaban integradas fundamentalmente por instrumentos de
regulacion y control.



Por una parte, el conocimiento del dafio ambiental parece poco factible, bien en
términos técnicos 0 econdmicos. Por otro lado, su integracion dentro de un sistema
tributario previo implica que hay que considerar las interacciones con el mismo.
Como sefiala Goulder (1997) los costes derivados del establecimiento de un impuesto
ambiental son mayores en un modelo sub-6ptimo que en caso de optimalidad. Esto
conlleva que el tipo de gravamen ambiental 6ptimo sea menor que el planteado por el

principio pigouviano® (1.1).

—tR 4 CMgE
7,

t*

Siendo t® el componente de Ramsey de un impuesto sobre un bien
contaminante, el coste marginal de los fondos publicos™ y CMgE es el coste

marginal externo®’.

Parry y Small (2002) desagregan en mayor medida esta expresion centrandose
en las externalidades de congestion, de contaminacion del aire y de accidentes de
trafico e incorporan el efecto reaccion sobre la oferta de trabajo consecuencia de
cambios en la congestion. Y concluyen que en orden de importancia sus
componentes son: externalidad de congestion, componente de Ramsey, accidentes,
contaminacion del aire local y por Gltimo calentamiento global®®.

La viabilidad politica y social®®

es fruto de las consecuencias distributivas y de
eficiencia que el establecimiento de un impuesto supone. En ella intervienen varios
factores con distinto peso segun el pais. Fundamentalmente, los posibles efectos
regresivos, sus repercusiones sobre la competitividad, los costes de transaccion® y el

poder de los grupos de presion. Respecto a este Ultimo factor Goel y Nelson (1999)

1> Consultar Bovenberg and van der Ploeg (1994) y Parry (1995), entre otros.

16 Se identifica con la pérdida de bienestar asociada con la reduccién en el consumo privado derivado
del incremento de una unidad de ingreso publico. Si toma el valor 1 no habria exceso de gravamen.

Y Proost et al. (2001) afirman en esta misma linea que el nivel 6ptimo de impuesto estara determinado
por el coste marginal de los fondos publicos, el coste marginal externo y las elasticidades de demanda
de los bienes de transporte.

18 Es ir6nico como denotan estos autores que el inico componente para el que el impuesto sobre la
gasolina se plantea como el instrumento més adecuado, desempefie el menor papel.

19 'Es de gran importancia como subyace en el hecho de que el impuesto sobre CO, propuesto en la UE
no se ha adoptado. A pesar de ser mas eficiente y generar una recaudacion mas estable que un
impuesto sobre los carburantes cuya base no es el contenido de carbono y que depende de las
fluctuaciones del precio del petréleo.

20 Constltese Smulders y Vollebergh (2004).



destacan que en un pais con precios de gasolina reducidos y elevada demanda de
combustible hay un poderoso lobbying electoral contra el incremento de estos
impuestos. En direccion contraria Parry y Small (2002) apuntan que los impuestos
sobre carburantes son bien aceptados en principio y ademas presentan la ventaja de
ser administrativamente simples. En esta linea la Comision Europea (2002) en base a
un reciente estudio revela que el gravamen sobre carburantes es uno de los impuestos
con mayor nivel de aceptacion por parte de los ciudadanos en base a su justificacion
ambiental. Asimismo subraya sus reducidos costes administrativos (COM (95) 691).
En cuanto a sus efectos sobre la competitividad, la Direccion General de Transporte
(1995) sostiene que un sistema de precios mas justo y eficiente es probable que
fortalezca la competitividad europea?’. Ademas la reduccion de la congestion, la
contaminacion y los accidentes significard que los costes asociados también
disminuiran (por ejemplo, gasto sanitario). Por otra parte, la recaudacion obtenida
podria destinarse a la reduccién de otros impuestos siguiendo al argumento de la
teoria del doble dividendo. Por ultimo, defiende que la internalizacion de los costes
del sector transporte no tiene que suponer necesariamente consecuencias negativas
sobre la equidad, puesto que el gasto europeo en transporte privado se eleva
fuertemente con la renta®.

Desde el prisma de la efectividad ambiental la imposicidén sobre carburantes
puede considerarse un instrumento adecuado®®. Debido a que existe una relacion

directa entre el consumo de carburantes y la distancia recorrida, y al mismo tiempo el

21 Un estudio realizado en 2001 (Study on the Economic and Environmental Implications of the Use
of Environmental taxes and charges in the European Union and its Member States, ECOTEC, 2001)
sobre los efectos sobre la competitividad en la UE demuestra que éstos son minimos. Asimismo la la
Comision europea (COM (2000) 576 final)) al afirmar que “los temores de que la obtencién de niveles
superiores de proteccion del medio ambiente vayan a dar lugar de forma ineluctable a un deterioro
de la competitividad internacional de la comunidad sean exagerados™.

%2 os estudios empiricos realizados sobre los efectos distributivos del establecimiento de impuestos
ambientales demuestran, en general, que sus efectos regresivos son menores de lo esperado y que
varian en funcién de los paises, siendo mayores en los paises del norte de Europa que en los del sur
(Pearson et al. 1991; Barker et al. 1998; Pearson, 1995; Symons et al. 1997). Aunque no existe
unanimidad, por ejemplo, Aasness y Larsen (2002) concluyen que impuestos méas elevados sobre la
gasolina incrementan la desigualdad.

% Si el objetivo ambiental es la reduccion de emisiones de CO, los impuestos que gravan directamente
este gas establecidos por varios EEMM en un primer momento son mas efectivos. No obstante, las
exenciones y reducciones aplicadas por motivos de competitividad o redistribucién de la renta
conllevan que tengan el mismo impacto ambiental y econdmicos que un impuesto sobre el carbono
aplicado sobre los mismos carburantes si los tipos de gravamen aplicables sobre las bases imponible
son iguales (OCDE, 2001).
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consumo de energia puede considerarse una proxy de la contaminacion atmosférica.
No obstante, ésta Ultima correlacion en ocasiones no es perfecta puesto que la
relacion entre eficiencia del carburante y emisiones no es una identidad. Por ejemplo
la misma energia utilizada puede tener distintos efectos dependiendo de la tecnologia
utilizada, las condiciones del trafico, la antigiiedad Yy el estado del vehiculo. La
eficiencia del carburante depende en parte del peso del vehiculo, del motor y de la
velocidad. Estas propiedades no afectan a las emisiones que dependen de la
combustion del carburante y de la presencia o ausencia de un catalizador (Sevigny,
1998).

Los impuestos sobre carburantes afectan directamente al coste marginal del
viaje realizado por el vehiculo y por tanto al nivel de uso del mismo. En el corto
plazo parece previsible que esto se traduciria en una menor conduccién. Sin
embargo, la reducida elasticidad de la demanda de gasolina supone que el efecto sea
inferior al esperado®. Aunque si puede estimular el uso de vehiculos de modo més
eficiente y el ahorro de combustible a través de sus modelos de conduccion (Portney
et al.,, 2003). A largo plazo este gravamen incentiva a adquirir vehiculos mas
eficientes en términos de consumo de combustible (y por tanto también crean un
incentivo a los productores para fabricarlos)®®. Fenémenos que, a priori, repercuten
positivamente en la reduccion de la contaminacién. Aungue en el largo plazo este
impuesto puede incrementar los kildmetros recorridos y su consiguiente repercusion
negativa sobre el medio ambiente. En el sentido de que si un vehiculo menos
eficiente en el consumo de carburante es sustituido por otro mas eficiente la
reduccidn del coste de manejo del mismo incentivard un incremento de las distancias
recorridas. Y dependiendo de las tasas de emisiones de los nuevos y los antiguos
automoviles, el aumento de los kilometros recorridos podria traducirse en un

aumento del total de emisiones (Sevigny, 1998). Para solventar este inconveniente y

2 pParry y Small (2002) concluyen que el impuesto dptimo sobre la gasolina es reducido porque sélo
un porcentaje de la reduccion en el consumo de gasolina inducida por el impuesto es debida a una
disminucion en la conduccion, el resto procede de cambios en la eficiencia del carburante.

% Este instrumento por tanto se incluye dentro de la estrategia comunitaria sobre las emisiones de CO,
de los turismos. Dentro de la cual se integran varias medidas: Acuerdos por los que los fabricantes de
automoviles se comprometen a reducir las emisiones de CO, de los turismos principalmente gracias al
empleo de tecnologias mas eficaces; medidas comerciales para incitar a los conductores a elegir
coches menos contaminantes; y mejora de la informacién a consumidor sobre el consumo de
combustible de los coches.
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abordar mas directamente las externalidades de congestion, accidentes y
contaminacion local puede recurrirse a un impuesto sobre los kilébmetros recorridos
por un vehiculo.

La fiscalidad sobre carburantes en los EEMM presenta cuatro rasgos
caracteristicos: los elevados tipos impositivos, la creciente importancia relativa del
impuesto respecto al precio del carburante®®, su heterogeneidad entre paises®’ y el
hecho de ser una accisa armonizada a nivel europeo. En la tabla 3 se representan los
precios del carburante- gasolina sin plomo- impuestos incluidos. La primera de las
caracteristicas contribuye al efecto incentivador del tributo, a diferencia de otras
figuras impositivas verdes. Y el hecho de que se establezcan unos niveles minimos
de gravamen permite que cada EEMM segln sus circunstancias econdémicas,
sociales, politicas y ambientales pueda establezca un gravamen superior.

Los paises que han llevado a cabo la modificacion de su sistema tributario de
acuerdo con la teoria del doble dividendo seran los que presenten unos mayores
niveles de imposicion. A diferencia de los socios comunitarios que no han
desarrollado Reformas Fiscales Verdes y que exhiben unos menores tipos de
gravamen. Esta situacion es ldgica pues los impuestos energéticos son los Unicos
impuestos verdes con suficiente capacidad recaudatoria como para financiar una
reduccidn de la imposicion sobre el trabajo.

La aprobacién de la Directiva de fiscalidad energética tiene una importancia
clave en este ambito. Pues su adopcion responde a varias cuestiones. EI amplio
abanico de tipos de gravamen sobre los carburantes que ha sido considerado como un
posible obstaculo al mercado Unico es una de ellas. La preocupacion por el deterioro
ambiental y mas concretamente el cumplimiento del protocolo de Kioto es otra. Y la
dependencia energética de la UE constituye un tercer objetivo de no menor

importancia.

?® En 1985 su peso era aproximadamente de la mitad del precio, en 2002 los impuestos sobre
carburantes suponian las 2/3 del precio de venta (Comisidn Europea-Direccion General de fiscalidad y
Union Aduanera, 2002).

27 Existen diferencias en los tipos de gravamen aplicado por los paises Europeos, pero éstas son
mucho mayores si las comparamos con Canada y EE.UU. (OCDE, 2001).
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EEMM BE DK DE EL ES FR IR IE IT LU AT PT Fl SE UK

1990 064 063 054 . . . 075 099 049 069 . . . . 0,58
1995 078 078 083 063 066 08 071 080 064 09 08 08 083 078 0.65
2000 105 113 104 08 084 114 093 112 08 118 098 088 116 115 1,35

Tabla 3: Precio de venta al publico impuestos incluidos de gasolina sin plomo en afios 1990,
1995, 2000 y 2003

Fuente: Eurostat, 2005.

4. Analisis econométrico del consumo de carburante en la ue

El consumo de gasolina esta determinado principalmente por la utilizacion
del vehiculo (Eskeland y Feyzioglu, 1997), el stock de vehiculos (Tishler, 1983) y las
modificaciones en la eficiencia en el uso del carburante de los nuevos vehiculos.
Estos fenémenos dependen de tres variables, fundamentalmente®®, el precio del
carburante, la renta® y la tecnologia® de cada pafs. Su influencia en el consumo de
carburante se produce en un intervalo de tiempo distinto. El precio del carburante —y
por tanto el impuesto- determinara no solo la distancias recorridas con el vehiculo
sino que indirectamente afectaré a la decisién de adquisicion de un nuevo vehiculo®
y a la aplicacion de la tecnologia a la fabricacion de los nuevos automoviles.

El consumo de gasolina, con y sin plomo, ha crecido de forma muy moderada
en la UE en los afios 90 (grafico 1). Se aprecian grandes diferencias entre unos
Estados y otros. Asi algunos paises (Grecia, Italia, Espafia e Irlanda) han
incrementado su consumo, mientras que otros (Francia, Austria, Bélgica y Reino
Unido) lo han reducido. Esta circunstancia nos ha llevado a plantear un modelo
econométrico de datos de panel. Puesto que de esta forma integramos en el analisis —
ademas de los datos proporcionados por la serie temporal- los efectos individuales de

cada pais.

%8 Evidentemente el consumo de carburante no depende exclusivamente de las variables citadas sino
también de variables sociales, institucionales y politicas. En relacion a estas Ultimas, por ejemplo las
directrices adoptadas en relacién al transporte, energia y medio ambiente repercutiran en el consumo
de carburante, pensemos por ejemplo en la fijacién de un contenido de azufre maximo para gasolinas
y gaséleos de automocion (Directiva 2003/17/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 3 de
marzo de 2003).

2% Berndt y Botero (1985) sostienen que en la demanda de gasolina y diesel en el sector del automovil
las variaciones en los precios desempefian un papel de mayor importancia que las de la renta.

% Intentamos aproximarla mediante la variable vehiculos con catalizador, pero no obtuvimos
resultados.

%1 Consltese Eskeland y Feyzioglu (1997).
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Gréfico 1: Evolucién del consumo de gasolina en los EEMM entre 1993-1999.
Fuente: AEAT (2002).

El estudio acerca del consumo de gasolina en los 15 EEMM abarca el periodo
1993-1999. Ademas®® del precio con impuestos del carburante y la renta en cada
socio comunitario incorporamos cuatro variables explicativas. Las matriculaciones
de vehiculos de gasolina que nos aproximan a la variacion en el consumo de un afio a
otro, el stock de vehiculos existente y los kilometros de autopista de cada EEMM.

G, = G(P,, Ry, Mat,,Veh,, Aut,),

o Rien Mat,, Veh,,
donde

i =EEMM

t =afio (1993-1999)

G, =Consumo de gasolina en i en afio t en miles de litros (Impuesto sobre

hidrocarburos, Ministerio de Hacienda, 2002)%.

P, =Precio medio ponderado de gasolina con y sin plomo en i en afio t en

ecus/1.0001 (Eurostat, 2005).

%2 No son las Gnicas -otras a considerar son el nimero de cilindros y los viajes diarios (McDougall y
Claxton, (1984)- pero desde la perspectiva del trabajo en el que queremos valorar las diferencias entre
paises nos parecen mas adecuadas.

% Viene expresada en millones de toneladas. Para su conversién en miles de litros utilizamos la
densidad media ponderada de la gasolina hallada en
http://www.fuentesestadisticas.com/indicadores/gasolina.html
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R,, =Producto Nacional Neto a precios de mercado en i en afio t en millones de ecus

(Eurostat, 2005).

Mat, =Matriculaciones de vehiculos de gasolina en i en afio t en miles (ACEA,

2005).

Veh, =Coches de gasolina en i en afio t en miles (Eurostat, 2005).
Aut,, = Kilémetros de autopista en i en afio t (Eurostat, 2005).

Adoptamos la funcién lineal en logaritmos. Por tanto,
InG,, = u+ p,InP, + B, InR, +f.,In Mat, + S, InVeh, + . Aut, + ¢, + U,

El nmero de datos de seccion cruzada en relacion al corto periodo de tiempo
refuerza la conveniencia de utilizar la técnica de datos de panel. Los principales
resultados de la estimacion se muestran en las tablas 4 y 5. En la primera de ellas se
muestran los test que respaldan empiricamente la intuicion de que los efectos fijos
son mas adecuados. En el sentido de que esta alternativa nos permite incorporar las
diferencias geograficas, institucionales y de infraestructuras no observables entre los

EEMM vy constantes a lo largo de esos afios en el término (u +¢; ). En la estimacion
se utiliza “la constante media”, ¢ y «;, ambas son constantes fijas®. La estimacion

de la funcién lineal en logaritmos supone que asumimos que las elasticidades del
consumo con respecto a las demas variables son constantes. Para la variable de
interés se observa, en primer lugar, que tiene el signo esperado. Y en segundo lugar
que su cuantia (-0,17) es similar® a la estimada en otros estudios®. Las variables,
matriculaciones y vehiculos, presentan como era de esperar una relacion positiva con

el consumo de carburantes. Llama la atencién la variable renta que, aunque

* Una via para conocer £y «;es introducir la restriccion ZiNzl a; = 0. Representando el efecto

individual la desviacion del ith individuo de la media . (Chiao, 1986, pp. 32)

% La mayoria de los estudios tanto de series temporales como de seccién cruzada acerca de la
demanda de gasolina sostienen que la elasticidad-precio de la gasolina antes de 1990 se situa entre -
0.5y -1. No obstante, estudios mas recientes encuentran valores inferiores (préximos a la mitad de los
anteriores). En esta linea Goodwin (1992) encuentra un valor medio de la elasticidad de la gasolina en
el corto plazo de -0.27; Espey (1989) atina a un -0.26; Sterner et al. (1992) encuentra un intervalo de
confianza entre -0.12 y -0.44; Berndt y Botero (1985) adoptan un valor de -0.23; y Parry y Small
(2002) adoptan como valor de la elasticidad-precio de la gasolina -0.55. Aunque existen excepciones
como Eskeland y Feyzioglu (1997) que se aproximan a un -1.04.

% Aunque como hemos comentado previamente, este estudio tanto por su sencillez como por el
reducido ndmero de datos es una aproximacion y en consecuencia los resultados han de ser
interpretados con cautela.

15



significativa, presenta un signo negativo. Por ultimo, la variable autopista no resulta

significativa.
Ho: all u_i=0 F(12,47)=146.43 Prob > F=0.0000
Ho: all u_i= F(5,47) =36.47 Prob > F=0.0000
Test de Hausman Chi2 (5)=571.08 Prob >chi2=0.0000
Test de Breusch y Pagan | Chi2(1) =88.92  Prob >chi2=0.0000
Corr (u_i,Xb)= -0.8794
Tabla 4: Contrastes para la eleccion de efectos fijos en el modelo
de consumo de gasolina en UE-15 entre 1993-1999.
Efectos fijos Efectos
VARIABLES Coef. t aleatorios z
Coef.
LP -0.1706089* -3.39 -0.224285* -4.25
LR -0.196456* -3.34 -0.0208095 0.46
LMat 0.071821* 2.87 0.0940105* 3.68
LVeh 1.194572* 6.62 0.7875867* 9.96
LAut 0.0137368 0.16 -0.0317809 -0.44
Constante 1.668152*** 1.71 3.542756* 0.034
R? 0.9583 0.9761

Tabla 5: Determinantes del consumo de gasolina en UE-15 entre 1993-1999.

***Significativo al 10%, **significativo al 5%, * significativo al 1%.

La diferenciacion impositiva entre gasolina con y sin plomo establecida en las
Directivas 92/81/CEE y 92/82/CEE ha sido el tratamiento fiscal preferencial entre
carburantes con objetivos medioambientales de mayor importancia. En principio y en
consideracion a la baja elasticidad de la demanda de gasolina no esperariamos que
esta medida resultara muy efectiva. Sin embargo, este instrumento de politica
medioambiental ha tenido un gran éxito en tanto que ha contribuido a la desaparicion
de la gasolina con plomo del mercado®” (OCDE, 2001; Button y Rietveld, 2002;
Button, 1993; AEAT, 2002). Como se puede observar en los graficos 1 y 2, la

3" para el conjunto de la UE el consumo de gasolina sin plomo ha pasado del 57% del total en 1993, al
94,2% en 2001. En Bélgica, Dinamarca, Alemania, Holanda, Austria, Portugal, Finlandia, Suecia,
Reino Unido y en Espafia desde Agosto de 2001, ya no se consume gasolina con plomo. En Irlanda,
Francia, e Italia su consumo en 2001 es inferior al 20% del total consumo de gasolinas y en Grecia no
llega al 70% del total.
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sustitucion entre estos dos carburantes ha sido heterogénea entre paises. Aquellos
paises que presentaban mayores consumos a principios de los 90 lo siguen
manteniendo a finales de la década. Y por otra parte, los mayores consumidores de
gasolina con plomo al principio del periodo (Alemania, Italia, Francia, Espafa y
Reino Unido) son los que han sufrido un mayor descenso en el mismo y un mayor
incremento en la gasolina sin plomo®. Como resultado el consumo de gasolina total

se ha mantenido bastante estable.

—— Alemania
miles toneladas Austria
30000 Belgica
—X— Dinamarca
—@—Espana
—+— Finlandia
Francia

Consumo de gasolina con plomo

25000

20000

15000 Grecia

Holanda
10000 ==—aer N T Irlanda

._*N Italia
5000 ———
.\.\ Luxemburgo

0 == ———— —C e Portugal

1 2 3 4 5 6 7 Reino Unido

Cyy H
uctiia

Grafico 2: Evolucion de la gasolina con plomo en los EEMM entre 1993-1999.
Fuente: AEAT (2002).

La cuantificacion de este éxito es dificil de realizar. Pues en la consecucion de
este objetivo se han implementado al mismo tiempo instrumentos de comando y
control. Por tanto el resultado final ha sido consecuencia de la actuacion simultanea
de las diferentes medidas implementadas. Los més destacables son la prohibicion de
comercializacion de las gasolinas con plomo, el uso de catalizador en los nuevos
vehiculos que so6lo puede funcionar con gasolina sin plomo, el establecimiento de las

calidades de la gasolina®y el fomento del uso de biocarburantes®.

% Dos de ellos, Espafia e Italia, eran junto con Grecia y Portugal los paises cuyo porcentaje de
consumo de gasolina con plomo era mayor sobre el total.

* Directiva 98/70/CE, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de octubre.

“0 Directiva 2003/30/CE, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 8 de mayo de 2003.
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Evolucién del consumo de gasolina sin plomo en la UE como % s/total
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Gréfico 3: Evolucién del consumo de gasolina sin plomo en la UE como % sobre el total
de gasolina entre 1993-2001.
Fuente: Elaboracion a partir de AEAT (2002).
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Gréfico 4: Evolucioén del consumo de gasolina sin plomo en periodo 1993-1999 en la UE.
Fuente: AEAT(2002)

A un nivel muy sencillo intentaremos analizar empiricamente este fendmeno.
Con este objetivo presentamos las distintas variables que influyen en el consumo de
gasolina sin plomo haciendo especial hincapié en el tratamiento fiscal preferencial en
la gasolina sin plomo, y la Directiva 98/70/ CE del Parlamento Europeo y el Consejo
que prohibe la comercializacion de las gasolinas gasolina con plomo. El periodo de
estimacion es 1994-1999.
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G, = G(TSIN,, Dif,,R,,Veh,, Dva,),
donde
i =EEMM
t = afio (1994-1999)
G, =Consumo de gasolina sin plomo en i en afo t en miles de litros.
TSIN,, = Impuestos sobre gasolina sin plomo en i en afio t en ecus/1000l.

Dif, = Impuestos sobre la gasolina con plomo/impuestos sobre la gasolina sin

plomo en i en afio t en ecus/1000l.

R, =Producto Nacional Neto a precios de mercado en i en afio t en millones de ecus.
Veh, =Miles de vehiculos de gasolina en i en afio t.
Dva,, = Variable proxy de la prohibicion de gasolina con plomo establecida en la

Directiva 98/70/CE. Toma valor 1 desde afio 98, salvo aquellos EEMM que lo
establecieron anteriormente®’.

La adopcion de logaritmos nos permite interpretar como elasticidades los
coeficientes de las variables explicativas. La estimacion se desarrolla mediante datos
de panel de efectos fijos puesto que los test oportunos asi lo recomiendan (tabla 6).
Los resultados de la estimacion se muestran en la tabla 7.

InG, = u+ B, InTSIN,, + 5, InDif, + g, InR, +4,InVeh, +B.Dva, +a; +Uu,

Ho: all u_i=0 F(10,28) =87.52  Prob > F= 0.0000
Ho: all u_i=* F(5,28) =64.35  Prob> F=0.0000
Test de Hausman Chi2 (6) =171.75 Prob> chi2= 0.0000
Corr (u_i,Xb)= -0.9377

Test de Breusch y Pagan | Chi2(1) =18.93 Prob> chi2=0.0000

Tabla 6: Contrates para la eleccién de efectos fijos en el modelo de consumo de
gasolina sin plomo en UE-15 entre 1994-1999.

*! Suecia (1993), Austria (1994), Finlandia (1995), Holanda (1998) y Alemania (1998).
*2 Sj H, es aceptada la estimacién adecuada es Minimos Cuadrados Ordinarios.
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Variables Efectos fijos Efectos

Coeficientes t aleatorios z

Coeficientes

LTSIN -0.4721161* -2.98 0.0064621 0.03
LDif -1.762644** -2.36 1.103293 1.21
LR 1.3311652* 5.27 0.6167271* 3.55
LVeh 1.172522** 2.58 0.6064129* 4.41
Dva 0.0858929** 2.40 0.171308* 3.51
C -15.10626* -5.92 -4.739522* -2.84
R? 0.7186 0.7595

Tabla 7: Determinantes del consumo de gasolina sin plomo en UE- 15 entre 1994-1999.

***Significativo al 10%, **significativo al 5%, * significativo al 1%.

Si asimilamos el impuesto al precio (dada la elevada proporcién que representa
del mismo*®) observamos que la elasticidad-impuesto presenta el signo esperado. Y
su cuantia es de -0.47. La diferenciacion impositiva resulta significativa, aunque el
signo no sea el esperado. La prohibicion de comercializar gasolina con plomo
presenta, como un coeficiente de 0.08. En cuanto a las demas variables, la renta y los
vehiculos, presentan como era previsible una relacién positiva con la variable
dependiente. En resumen, y aun considerando la sencillez del anélisis, la evidencia
empirica refuerza que el uso coordinado de instrumentos de mercado con
instrumentos de regulacion puede coadyuvar al logro de objetivos medioambientales.

5. Conclusiones

El punto de partida en este trabajo es la emision de CO, ocasionada por el
sector transporte como causante del cambio climéatico. Su reduccién presenta las
caracteristicas de un bien publico global. Esta caracterizacion conlleva que desde la
teoria del federalismo ambiental sea un organismo internacional el nivel
jurisdiccional adecuado para provisionarlo. Por otra parte, la estrecha conexion con
del consumo de carburante con el dafio ambiental supone que el impuesto sobre
carburantes sea -entre los distintos instrumentos de politica ambiental existentes- una

alternativa apropiada.

* En el periodo 1994-1999 en UE-15 el rango de variacion de los impuestos sobre gasolina sin plomo
como porcentaje del precio total oscilan entre (0,65; 0,81). Y de la gasolina con plomo (0,66; 0,82). A
partir de Eurostat (2005).
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La adecuacion de esta figura impositiva como un medio para reducir las
emisiones CO; en la UE presenta adicionalmente una serie de ventajas. Respecto a su
dimension geogréfica —transfronteriza-, dada la inexistencia de un organismo
internacional y la independencia del problema ambiental de la localizacion de la
emision, el hecho de que constituya una accisa comunitaria parece correcto. En el
sentido de que el coste marginal de reduccion de la contaminacion se iguala entre
paises. Circunstancia que se veria favorecida por la importancia concedida a la
eliminacion de distorsiones fiscales en el mercado Unico. Ademas el establecimiento
de un minimo impositivo no impide que aquellos EEMM que lo consideren adecuado
lo incrementen o incluso establezcan otro impuesto ecoldgico — como el impuesto
sobre el CO,-. Esta alternativa seria una forma de intentar evitar la aparicion de free-
riders. En relacién a los costes de implementacién éstos son reducidos en términos
relativos pues se parte de una estructura fiscal preexistente.

La presencia futura de este instrumento en la politica ambiental europea
conlleva tener presente tres aspectos que confluyen en los mismos. Son (0 pueden
ser) un instrumento de proteccion medio ambiental. Es decir, permiten la integracion
en el precio de la energia de los dafios causados al medio ambiente, y de este modo
modifican las decisiones y comportamientos de los consumidores en un sentido
favorable al medio ambiente. Constituyen una fuente de ingresos publicos. Si en el
primer caso haciamos referencia al efecto incentivador, ahora nos referimos a su
faceta recaudatoria. Y ademas sino se encuentran coordinados pueden convertirse en
un obstaculo al mercado interior. En funcion de qué objetivo- medio ambiente,
mercado Unico, recaudacion- tenga una mayor importancia, se disefiaran vy
estableceran los impuestos ecoldgicos de un modo u otro.

Planteamos en este trabajo la evolucion en el consumo de carburante en los
afios noventa en el marco comunitario. Asi como el papel desempefiado por distintas
variables. Con este objetivo estimamos el consumo de gasolina en la UE-15 en el
periodo 1993-1999. Como una funcién dependiente, ademaés del precio y de la renta,
de tres variables: las matriculaciones y el stock de vehiculos de gasolina y los
kilometros de autopista. Adoptamos logaritmos y lo estimamos mediante un modelo
de datos de panel de efectos fijos, puesto que los test respectivos asi lo recomiendan.

Esto nos permite incorporar en la constante las diferencias geograficas, sociales e

21



institucionales existentes entre los EEMM. La elasticidad-precio tiene el signo
esperado y adopta un valor no muy elevado pero similar al hallado en otros estudios.
Nos recuerda al reducido efecto incentivador que puede tener un impuesto que grave
bienes de reducida elasticidad.

Dentro de la tendencia moderada que ha caracterizado el consumo de gasolina
en el periodo 1993-1999, ha de distinguirse el patron de consumo decreciente de la
gasolina con plomo y el creciente de la sin plomo. En esté fendmeno ha intervenido —
ademas de instrumentos de tipo regulador-el tratamiento fiscal preferencial otorgado
al segundo carburante. Para su verificacion hemos desarrollado una estimacion de su
consumo en la UE-15 en los afios 1994-1999. Como funcidn del impuesto sobre el
mismo, el tratamiento fiscal diferencial, la renta, el stock de vehiculos y la
prohibicion de comercializacién de gasolina con plomo establecida en la Directiva
98/70/CE. Se han adoptado una expresion lineal logaritmica y se ha estimado
mediante datos de panel de efectos fijos. La elasticidad del consumo-precio es
significativa y su valor es proximo al de otros estudios (entendiendo como precio el
impuesto). En relacion a los dos instrumentos de proteccion medioambiental —el
diferencial impositivo y la Directiva 98/70/CE- resultan significativas. En resumen,
el tratamiento fiscal diferencial entre sustitutivos complementado con medidas de

regulacién se vislumbran como una medida con gran futuro.
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