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Resumen: El objetivo del trabajo es determinar si las diferencias de precios de los carburantes para
automociéon entre Comunidades Auténomas proximas tienen algin efecto en la decision que toman los
individuos sobre la region de compra del carburante. En especial, se quiere averiguar si el incremento del
precio en algunas Comunidades motivado por la aplicacién del tipo autonémico del Impuesto sobre las
Ventas Minoristas de Determinados Hidrocarburos ha afectado al consumo de carburantes en las
Comunidades limitrofes.

Para alcanzar los objetivos anteriores se estima el consumo mensual de gaséleo para automocion en Aragon
entre 2001 y 2005, en funcién de la relacién entre los precios de cada una de las Comunidades limitrofes y la
Comunidad de Aragén (ponderada por la densidad de trafico), del nimero de vehiculos matriculados en esa
Comunidad y de unas dummies representativas de la implantacién del tramo autonémico del Impuesto. El
trabajo encuentra una influencia positiva y significativa de los tres grupos de variables en el consumo de
carburantes en Aragon.
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1. Introduccion

El proceso de descentralizacion territorial operado en Espafia ha hecho posible, desde hace
una década, la diferenciacién de algunos impuestos aplicados en las diversas Comunidades
Auténomas, como el IRPF, el Impuesto sobre el Patrimonio, el Impuesto sobre Sucesiones
y Donaciones o el Impuesto sobre Transmisiones Patrimoniales y Actos Juridicos

Documentados.

Desde 2002, esa posibilidad de diversificaciéon impositiva se ha extendido a un impuesto de
nueva creacion, el Impuesto sobre las Ventas Minoristas de Determinados Hidrocarburos
(IVMDH), sobre el que las Comunidades Auténomas pueden establecer —y asi lo han
hecho algunas- tipos de gravamen diferentes (el llamado “céntimo sanitario”). En
consecuencia, a partir de 2002, el precio de los carburantes de automocion puede variar de
manera significativa entre Autonomias. Y estas diferencias pueden provocar que los
individuos residentes en una determinada Comunidad decidan adquirir el carburante para
sus vehiculos en las Comunidades con precios mas reducidos, especialmente si éstas son

fronterizas o proximas a la de su residencia.

El objetivo del presente trabajo es estimar el impacto de las diferencias de precios de los
carburantes para automocion entre Comunidades Auténomas proximas en la decisién que
toman los individuos sobre el lugar de compra del carburante. En especial, se quiere
averiguar si el incremento del precio en algunas regiones motivado por la aplicaciéon del
tipo autonémico del IVMDH ha tenido algin efecto en el consumo de carburantes en las
Comunidades limitrofes o proximas. En lo que conocemos, se trata del primer trabajo
realizado en nuestro pais con ese objetivo. Aunque la literatura ya se ha ocupado
anteriormente del IVMDH,' lo ha hecho adoptando otro enfoque, como, por ejemplo,
analizando los efectos de la implantacion del impuesto sobre la recaudacion fiscal, la

distribucién de la renta y el bienestar.

Para alcanzar el objetivo sefalado, el trabajo se estructura en cinco secciones. En la seccién
segunda se realiza una revision de la literatura que se ha ocupado del fenémeno del cross-
border, tanto desde una perspectiva teérica como aplicada. En la seccion tercera se describe

someramente la imposicion sobre los carburantes en Espafia. La seccién cuarta presenta el

1 Véase, por ejemplo, Romero y Sanz (2003), Cansino ez a/. (2004) y De Miguel e7 al. (2005).



ejercicio empirico desarrollado, en el que se estima el consumo mensual de gaséleo para
automocion en Aragén entre 2001 y 2005, en funcién de la relacién entre los precios de
cada una de las Comunidades limitrofes (mas la Comunidad de Madrid) y la Comunidad de
Aragén (ponderada por la densidad de trafico), del nimero de vehiculos matriculados en
esa Comunidad y de dos dummies representativas de la implantacion del tramo autonémico
del Impuesto en Catalufia y Madrid. El trabajo concluye que un aumento de la ratio de
precios entre Comunidades tiene una influencia positiva y significativa en el consumo de
carburantes en Aragén. El mismo efecto ha producido el establecimiento del “céntimo

sanitario” en la Comunidad Auténoma de Madrid.

La seccion quinta del trabajo recoge algunas consideraciones finales.

2. Revision de la literatura

En esta secciéon vamos a revisar la literatura que se ha ocupado de analizar el impacto que
sobre el cross—border shopping induce la diferente estructura impositiva de las regiones o paises
vecinos. En el plano tedrico, el trabajo de Kanbur y Keen (1993) sirve de referente para
acentuar la creciente presién que sobre las estructuras impositivas nacionales generan los

diversos procesos de integracion econémica internacional.

El modelo de Kanbur y Keen (1993), de equilibrio parcial, considera una economia abierta,
con un unico bien, constituida por dos paises limitrofes —nacional y extranjero— que
difieren en tamafio. El objetivo de los gobiernos es maximizar los ingresos. El consumidor
comprara el bien si su coste es menor o igual a su precio de reserva: éste es v para el
residente nacional y 17 para el foraneo. El precio para el productor del bien es constante y
el mismo en los dos paises, por lo que el precio al consumidor puede identificarse con el
impuesto pagado en cada jurisdiccion: 7 en el pafs de residencia, T en el foraneo. En este
modelo, el consumidor “nacional” se enfrenta a la disyuntiva de comprar el citado bien en
su propio pais o viajar hasta la frontera y adquiritlo en el pais vecino, incurriendo en un
coste 0 >0 por unidad de distancia (S). Dos son las condiciones necesatias y suficientes
que conducen a la compra transfronteriza, es decir, que inducen al cross-border shopping: que
el beneficio de comprar en el extranjero supere al de hacetrlo en el mercado nacional, esto
es, que: V=T —-0.5>Vv—t, y que el beneficio de la compra foranea no sea negativo:

v-T-065>0.

En una economia cerrada, las soluciones cooperativa y no cooperativa coinciden, no existe

cross-border shopping y cada gobierno fija su tributacion en aquel nivel que coincida con el



precio de reserva de sus residentes. Al pasar de una economia cerrada a una economia
abierta, en un modelo no cooperativo, el pais mas pequefio reducira sus tipos impositivos,
lo que provocara una disminucién de la recaudacién del pais grande (propiciada por el
cross—border shopping) y un aumento de la del pais pequefio, si la diferencia de tamafio entre
ambos es suficientemente elevada. En un equilibrio 4 /z Nash, el tipo impositivo del pais
pequeno es menor y la recaudacion per capita mayor que en el pafs grande (aunque no la

recaudacion absoluta).

Kanbur y Keen (1993) identifican dos estrategias para conseguir incrementos de bienestar:
un incremento en los costes de transporte y la imposiciéon de un tipo impositivo minimo
comun, en el que la mejor respuesta estratégica del pafs grande sea asegurar un nivel

suficiente de comercio ¢ross—border con el cual el pafs pequeno se vea también beneficiado.

A partir del trabajo de Kanbur y Keen (1993), la literatura se ha extendido en muchas
direcciones. Mientras unos trabajos han mantenido el énfasis en la diferencia de tamafio de
los paises (Trandel, 1994, Ohsawa, 1999, Wang, 1999, Nielsen, 2002), otros han centrado la
asimetria entre paises en su extension geografica (Nielsen, 2001). Algunas investigaciones
han analizado los efectos sobre el cross-border shopping de la estructura del mercado
(Christiansen, 1994), de las diferentes preferencias por los bienes publicos (Haufler, 1996),
de los costes de transaccion (Scharf, 1999, Nielsen, 2001) o del grado de descentralizacion

politica y tributaria (Lucas, 2004).

Desde el punto de vista empirico, al menos desde los afios cincuenta del pasado siglo se ha
analizado el efecto que las diferencias en la imposiciéon sobre las ventas entre territorios
vecinos tienen sobre las decisiones de compra de los consumidores. A este respecto, son
recurrentes las citas de los trabajos de Maliet (1955), McAllister (1961), Hamovitch (1966),
Levin (1966) o Mikesell (1970, 1971), todos ellos para los USA, que confirman la existencia

del cross-border shopping inducido por motivos fiscales.

Entre los trabajos iniciales, mencion especial merece el de Fisher (1980), que ha servido de
referencia a la investigaciéon posterior. Este autor se propone estimar el efecto de los
diferentes tipos de gravamen de la imposicion sobre las ventas entre el Distrito de
Columbia y los suburbios colindantes de Maryland y Virginia. Para ello, especifica un
modelo basado en la teotia estindar microecondémica del consumidor en el cual el consumo

del producto gravado 7, Cj., es una funciéon multiplicativa de renta y precios que se expresa

de la siguiente manera:



o _aga [Pt [P+t ] 2.1]
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donde [ es la renta, P es el precio doméstico del producto 7, tj. es el tipo de gravamen

que soporta ese mismo producto, Pj es el precio doméstico del producto ;, Pes el precio

foraneo del producto 7y t;s es el tipo impositivo de ese producto.

La recaudacion obtenida del producto 7 en el Distrito de Columbia:
Ric =T 'Cic [2' ]

Fisher estima en forma logaritmica la ecuacién [2.2] para los productos sometidos al tipo

general del impuesto, para alimentos y para ropa, en el perfodo 1962-1976.

Los resultados de la estimacion muestran que los coeficientes de las variables que recogen
las diferencias fiscales entre territorios para los productos sometidos al tipo general y para
la ropa son negativos pero no significativos. En cambio, el mismo coeficiente es negativo y
significativo para los alimentos: por cada punto porcentual de incremento en el diferencial
fiscal (manteniendo constante el tipo de gravamen de los alimentos en el Distrito de
Columbia), la recaudaciéon por alimentos del impuesto sobre las ventas del Distrito se

reduce aproximadamente en un 7 por 100.

La existencia del efecto frontera -y su impacto sobre la recaudacion- ha sido contrastada
para diversos bienes, ambitos geograficos y periodos temporales. Los resultados confirman
mayoritariamente que las diferencias impositivas entre territorios fronterizos afectan a las
decisiones que toman los consumidores sobre sus lugares de compra. Para la imposicion
sobre las ventas en USA pueden citarse los trabajos de Fox (1986), Mikesell y Zorn (1980),
Walsh y Jones (1988) y Tosun y Skidmore (2005). Boisvert y Thirsk (1994) y Ferris (2000)
han comprobado empiricamente la influencia que el dispar tratamiento fiscal desempefia en
la decision de los consumidores canadienses de desplazarse hasta la frontera USA para
comprar. Numerosos trabajos han estimado el cross-border effect en el comercio de alcohol y
tabaco: Smith (1976), Warner (1982), Thursby ez a/, (1991), Coats (1995), Saba e al. (1995),
Beard ez al. (1997), Fleenor (1998, 1999), Asplund ez al. (2005). Garrett y Marsh (2002) han
estimado el impacto sobre los ingresos por loterfas del cross-border lotery shopping entre

regiones vecinas.

La espectacular evolucion del comercio por Internet ha suscitado el interés, asi como la

necesidad, de analizar el impacto que la imposiciéon tiene sobre los nuevos habitos de



compra. En este caso, el cross—border shopping no depende de una frontera fisica sino virtual.
Para los USA, Goolsbee (2000) encuentra una relaciéon positiva y significativa entre la
residencia en una localidad con altos impuestos sobre las ventas y la probabilidad de
comprar a través de Internet. Ballard y Lee (2004) confirman los resultados anteriores y
obtienen, adicionalmente, que los consumidores que residen en condados adyacentes a
otros con un tipo mas reducido del impuesto sobre las ventas es menos probable que
compren a través de Internet, ceteris paribus, 1o que los autores interpretan como un reflejo
del cross-border shopping. Goolsbee y Slemrod (2004) verifican que el aumento sustancial en la
sensibilidad de las ventas de tabaco ante variaciones en su tributacioén esta directamente
correlacionado con el incremento en el uso de Internet, concentrandose, por completo, el

impacto de Internet en las adquisiciones de contrabando.

3. La imposicion sobre carburantes en Espafna

En la actualidad, los carburantes soportan en Espafia un impuesto general sobre el
consumo, el IVA (a un tipo de gravamen del 16 por 100), y dos impuestos especificos: el
Impuesto Especial sobre Hidrocarburos (IEH) y el Impuesto sobre las Ventas Minoristas

de Determinados Hidrocarburos IVMDH).

El IEH grava la fabricaciéon e importacién de hidrocarburos. Su base imponible esta
constituida por el volumen de productos objeto del impuesto, expresado en litros, que se
grava a un tipo especifico: por ejemplo, para los gaséleos utilizables como carburantes,

78.71 euros por 1,000 litros; para las gasolinas con plomo, 404.79 euros por 1,000 litros.

El IEH es un impuesto establecido y regulado integramente por el nivel central. Un 40 por
100 de su recaudacion se reparte entre las Comunidades Auténomas en funcion del
consumo territorial de los productos gravados por el impuesto. Analogamente, las
Comunidades participan en un 35 por 100 de la recaudaciéon del IVA, que se distribuye

entre ellas en funcién del consumo regional.”

A nivel de la Unién Europea, existe una armonizacion fiscal de la imposicién sobre
hidrocarburos relativamente limitada (cuadro 1), por la no sujecion de bastantes productos
energéticos y por su falta de actualizacién temporal, siendo la directiva 92/82 CEE la que

establece los niveles minimos de las accisas energéticas aplicadas por los paises miembros.

2 La participacion de las Comunidades de Navarra y Pafs Vasco, sujetas a un régimen especial (“foral”) de
financiacion, es del 100 por 100, tanto en el IEH como en el IVA.



Cuadro 1. Directivas Comunitarias sobre armonizacion de accisas sobre

hidrocarburos

Directiva Objetivos

Establece disposiciones relativas al régimen general de los productos sometidos a los

92/12 CEE! . .
impuestos especiales

Establece normas comunes para autorizar la creacién de nuevas exenciones o tipos

2
92/81 CEE impositivos reducidos en los estados miembros

92/82 CEE? Incotpora tipos minimos de gravamen

03/96 CEE* Fija los niveles minimos de imposicién aplicables a los carburantes, combustibles y a la
electricidad

Fuente: Romero y Sanz (2000).

! Directiva 92/12 CEE del Consejo, de 25 de febrero de 1992, relativa al régimen general, tenencia, circulacién y controles de los
productos objeto de impuestos especiales.

2 Directiva 92/81 CEE del Consejo, de 19 de octubre de 1992, relativa a la armonizacién de las estructuras del impuesto especial sobre
hidrocarburos.

3 Directiva 92/82 CEE del Consejo, de 19 de octubre de 1992, relativa a la aproximacién de los tipos del impuesto especial sobre
hidrocarburos.

+ Directiva 03/96 CEE del Consejo, de 27 de octubre de 2003, por la que se teestructura el marco comunitatio de imposicion de los
productos energéticos y de la electricidad.

El peso de los impuestos en el litro de carburante varfa mucho segtn los paises (cuadro 2).
Asi, en USA, el total de los impuestos sobre los carburantes supone alrededor del 20 por
ciento del precio de venta al publico, mientras que en el Reino Unido asciende a cerca del
65 por ciento. La proporciéon de impuestos sobre el precio final de los carburantes se sitia
generalmente por encima del 60 por ciento en la mayor parte de los paises de la Unién
Europea. No obstante, Espafia se encuentra entre los paises europeos con una menor
imposicion sobre los carburantes de automocion, casi un 25 por ciento por debajo de los

niveles medios de la UE.



Cuadro 2. Precios de productos petroliferos e impuestos

Estados Reino
Unidos  Alemania Unido Francia  Italia  Espafa
Gasolina”
Precio litro en euros 0.51 1.29 1.30 1.21 1.25 1.02
Impuesto especial™ 0.08 0.65 0.68 0.59 0.56 0.40
IVA (%)™ 4.00 16.00 17.50 19.60 20.00 16.00
IVA en euros™ 0.02 0.18 0.19 0.20 0.21 0.14
Total impuestos 0.10 0.83 0.87 0.79 0.77 0.54
% impuestos 19.51 64.72 66.98 65.13 61.92 52.73
Gasoleo de automocion
Precio litro en euros 0.51 1.11 1.35 1.05 1.13 0.93
Impuesto especial™ 0.09 0.47 0.68 0.42 0.41 0.29
IVA (%)™ 4.00 16.00 17.50 19.60 20.00 16.00
IVA en euros™ 0.02 0.15 0.20 0.17 0.19 0.13
Total impuestos 0.11 0.62 0.88 0.59 0.60 0.42
% impuestos 22.05 56.04 64.78 56.19 53.12 45.42

Fuente: Informe Mensual "la Caixa", agosto 2005.
* <<Regular grade>> en USA y eurosiper 95 en la UE.
“En Espafia, incluye el tramo estatal del IVMDH.

** Impuesto sobre las ventas de Nueva York para USA

El IVMDH se introdujo en 2002 para incrementar los recursos tributarios de las
Comunidades Auténomas. Este impuesto grava las ventas al por menor de carburantes
para automocioén (gasolina, gaséleo, fueldleo, queroseno), ciertos aditivos aplicables a
dichos productos, y los combustibles liquidos destinados generalmente a calefaccion
(gasdleo de usos especiales, gaséleo y queroseno para calefacciéon y fueldleo). La base
imponible del impuesto esta constituida por el volumen de los productos objeto del
impuesto, expresado en miles de litros. El tipo de gravamen se forma mediante la suma de
los tipos estatal y autonémico. Este ultimo (el denominado “céntimo sanitario”) se fija,
dentro de ciertos limites (cuadro 3), por cada Comunidad Auténoma, que también ejerce

las competencias de gestion. Las restantes competencias normativas son del nivel central.

La recaudaciéon del IVMDH se cede integramente a la Comunidad Auténoma en cuyo
territorio se vendan los productos gravados, y debe destinarse en su totalidad a la

financiacion de gastos de naturaleza sanitaria y medioambiental.



Cuadro 3. Tipos de gravamen del IVMDH

Tipo de gravamen

Gasolina, gaséleo de uso
general y queroseno (por

1.000 litros)

Gasodleo de usos

especiales, gaséleo y
queroseno de calefaccion
(por 1.000 litros)

Fueldleo (por Tm.)

Estatal

24 euros

6 euros

1 euro

Autondémico en 2002

0 a 10 euros

0 a 2.5 euros

0 a 0.40 euros

Autondémico en 2003

0a 17 euros

0 a 4.25 euros

02 0.70 euros

Autondémico en 2004

0 a 24 euros

0 a 6 euros

0a1leuro

Autonomico en 2006

0 a 48 euros

0 a 12 euros

0 a 2 euros

Fuente: elaboracion propia.

El cuadro 4 recoge informacién sobre las Comunidades que han implantado el tramo

autondémico hasta la actualidad.

Cuadro 4. Comunidades Auténomas que han aplicado el tramo autonémico del

IVMDH

Tramo . . . . - Comunidad | Castilla-La

Estatal Madrid Asturias Galicia Catalufia Valenciana | Mancha
Vigencia 01/01/2002 (81 ;8?;;88? 01/01/2004 | 01/01/2004 | 01/08/2004 | 01/01/2006 | 01/01/2006
Gasolinas (euros por
1.000 litros) 24 (10) 17 24 24 24 24 24
Gasoleo de uso
general (euros por 24 (10) 17 20 12 24 12 24
1.000 litros)
Gasodleo de usos
especiales y de 6| (250425 6 0 6 0 2
calefaccién (euros por
1.000 litros)
Fueldleo (curos por
tonclada) 1 ©.4) 0.7 1 1 1 1 1
Queroseno uso
general (curos por 24 (10) 17 24 24 24 24 24
1.000 litros)

Fuente: elaboracion propia.

La creacion del IVMDH reactivé el debate sobre la idoneidad y efectos de la fiscalidad de

estos productos (Labandeira y Lépez Nicolas, 2002). La evolucion del petrdleo, cuyos

precios se han multiplicado por cinco desde 1999 y duplicado en los dos tdltimos afios’

tiene dos consecuencias inmediatas para los paises importadores de crudo: una reduccion

de la renta y un aumento de la inflacion.

3 Sin embargo, medidos en términos reales, los precios del crudo siguen estando en niveles equivalentes a la
mitad de los registrados en las crisis de los afios setenta y de los ochenta.




El primer impacto del encarecimiento del petréleo tiene lugar en los carburantes. Las
variaciones del crudo se transmiten rapidamente a los precios de los surtidores de las
estaciones de servicio, estando estas alzas moduladas por el efecto de los impuestos
especiales que gravan los carburantes. Al suponer estos gravamenes una cantidad fija por
litro, el aumento porcentual del precio del litro de carburante es inferior al experimentado
por el petroleo y los carburantes antes de impuestos. Perdiguero (20006) sefiala la existencia
de una asimetria en la absorcién de las variaciones del crudo por parte del precio final,
trasladandose los incrementos en el precio del crudo al precio final de forma mas rapida

que los descensos en la cotizacion del petréleo.

En sintesis, el proceso de formacién de los precios de venta de los carburantes es el

siguiente:
I:)V = (PO +TEH +TVMDHEstataI +TVMDHAut0n(’>mico )(l+tIVA)> [31]

siendo PR, el precio final pagado; P, el precio del hidrocarburo antes de impuestos; Ty, , la
cuota del IEH; T ypuesam » 12 cuota estatal del IVMDH; T ypuautonsmico» 12 €UOta

autonémica del IVMDH; y t,,,, el tipo de gravamen del IVA.

En el cuadro 5 se detalla el peso que tienen los impuestos en la formacién del precio del
gasbleo de automociéon en cada Comunidad Auténoma. Como se observa en el cuadro, la
aplicacion del tramo autonémico del IVMDH tiene una importancia fundamental para
explicar las diferencias en el precio de venta del gaséleo entre Comunidades, ya que los
restantes impuestos son comunes en todo el territorio espafiol. Estas diferencias ofrecen un
incentivo a los individuos a adquirir el carburante en las Comunidades con precios mas
reducidos, especialmente si esas Comunidades son fronterizas o proximas a las de su
residencia. En la siguiente seccién trataremos de contrastar si ese incentivo se utiliza o no

efectivamente.
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Cuadro 5. Precio del litro de gaséleo de automocion (en céntimos de euro) en

agosto de 2005 y 2006
Sin impuestos Impuestos Precio de Venta
2005 2006 2005 2006 2005 2006
Asturias  50.6 55.7 Navarra 42.2 43.0 Navarra 93.0 98.9
Navarra 50.8 55.9 Aragéon 423 43.0 Cantabria 931 99.0
Cantabria 50.9 55.9 Cantabria 42.2 43.1 La Rioja 93.1 99.0
LaRioja 50.9 55.9 Extremadura 42.2 43.1 Pais Vasco 93.0 99.1
Pais Vasco 50.8 56.0 La Rioja 422 43.1 Aragdén 934  99.1
Aragén  51.1  56.1 Murcia 42.2 43.1 Murcia 93.1 99.2
Castilla-LLa Mancha 51.1 56.1 Pais Vasco 42.2 43.1 Castilla y Leon 933 99.2
Cataluna 50.9 56.1 Andalucia 42.3 43.1 Extremadura 93.3 99.3
Murcia 509 56.1 Castillay Leon 423 43.1 Andalucia 93.4 994
Castillay Leon  51.0 56.1 Baleares 42.4 43.2 Baleares 941 999
Galicia 51.0 56.2 C. Valenciana 42.3 44 .4 Galicia 94.6 100.6
Extremadura 51.1 56.2 Galicia 43.6 44.4 C. Valenciana 93.5 100.7
C. Valenciana 51.2 56.3 Madrid  44.3 45.1 Asturias 95.2 101.0
Andalucia 51.1 56.3 Asturias  44.6 45.3 Madrid 95.5 101.6
Madrid 51.2 56.5 Castilla-LLa Mancha 42.3 45.8  Castilla-T.a Mancha 93.4 101.9
Baleares 51.7 56.7 Cataluna 45.0 45.8 Catalufia 95.9 101.9

En negrita, las Comunidades Auténomas que han introducido el tramo autonémico del IVMDH.

Fuente: Elaboraciéon propia a partir de datos del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio.

4. Una aplicacion al consumo de gaséleo en Aragon: especificaciones, estimacion y

resultados

En esta secciéon vamos a llevar a cabo un analisis especifico de la influencia de las
diferencias de precios en las compras transfronterizas de carburantes de automocion,
estimando econométricamente los determinantes del consumo mensual de gasdleo en
Aragén entre 2001 y 2005. En principio, este consumo vendra explicado prioritariamente
por los precios medios tanto de la region aragonesa como de cada una de las Comunidades
Auténomas limitrofes (ver mapa). Estos precios medios oficiales de venta, al tener
incorporado el componente impositivo que grava este combustible, nos permiten evaluar la
sensibilidad de la demanda aragonesa de gasoéleo ante las diferentes opciones fiscales de
esta Comunidad y de las limitrofes. Utilizamos el gasdleo de automocién por entender que
se trata del producto que puede resultar mas sensible a las diferencias de precios entre

Comunidades Auténomas.

De acuerdo con la literatura aplicada revisada en la seccién anterior, planteamos como

punto de partida la siguiente especificacion:
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INQue =+t NP, )+, I ) 40P AT ), +a,InP R/ ) +
AR Par" Pt Pt Par" [4.1]
0(5|n(|:>*’\’IA h +0(6|nd3*NAV X +0¢7InFVA )+ INMATR+ ¢,
PAR PAR PAR

donde Q) ,; son las cantidades mensuales de gaséleo de automocion (en kilotoneladas)
consumidas en Aragon, y P g, P* p P*cian Peir P¥ios PXyaps Par v P¥up los precios
medios mensuales oficiales del mismo gaséleo en Aragdén, Castilla y Ledn, Castilla-La
Mancha, Catalufia, La Rioja, Madrid, Navarra y Valencia, respectivamente, ponderados de
la manera que se explicara seguidamente. Como puede apreciarse, ademas de las
Comunidades limitrofes con Aragén, se ha incorporado al analisis la Comunidad
Auténoma de Madrid, dada la importancia que tiene como origen y destino del trafico que
atraviesa la Comunidad de Aragén. Tratandose del consumo de carburante de automocion,
creemos que el analisis no queda desvirtuado por la extensiéon del concepto de compra

transfronteriza a la realizada en un territorio préximo pero no estrictamente limitrofe.

Es decir, en una primera aproximacién, hacemos depender basicamente el consumo de
gasoleo en Aragén de los precios relativos de esta region con las limitrofes.
Adicionalmente, estos precios relativos se han ponderado en funcién de los datos de
transporte interior de mercancia por carretera, atendiendo, a su vez, a las Comunidades
Auténomas origen y destino de tales mercancias (datos para el periodo 2000-2004, fuente:
Ministerio de Fomento). Lo que se busca con esta ponderacion es, légicamente, reflejar la
mayor o menor importancia de cada precio relativo considerando los mayores o menores
flujos de desplazamientos con origen o transito en Aragén y destino a cada una de las

regiones limitrofes.

La variable MATR se introduce como control y refleja las matriculaciones mensuales de
vehiculos en Aragon. La no introducciéon como variable explicativa de la renta per capita se
ve motivada por la imposibilidad de disponer de una serie mensual de esta magnitud o
alguna relacionada. La especificacion en logaritmos permite llevar a cabo una interpretacion
de los coeficientes que acompanan a los precios relativos en términos de elasticidades. Los

estadisticos descriptivos de las variables endégena y exdgenas se recogen en el cuadro 6.
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Cuadro 6. Precios medios (en céntimos de euro por litro de gaséleo de automocion)
por CCAA, cantidades consumidas (en kilotoneladas de gaséleo de automocion) y

matriculaciones de vehiculos diésel en Aragén: estadisticos descriptivos basicos

Par | Pcre | Peu | Pear | Prio | Puap | Pnav | Pvar | Qar | MATR

Media 74.89 | 74.89 | 74.79 | 75.50 | 74.57 | 76.28 | 74.53 | 74.96 | 92.01 | 3,850.73
Mediana 71.30 | 71.31| 71.10 |70.89 | 70.93 | 71.45 | 70.78 | 71.06 | 92.50 | 3,773.50

Valor maximo 96.80 | 96.70 | 96.80 |99.30 | 96.60 | 98.90 | 96.40 | 96.90 | 114 | 5,911.00
Valor minimo 65.00 | 65.20 | 65.40 | 65.00 | 64.30 | 65.50 | 64.10 | 65.20| 65 | 2,473.00
Desviacién tipica 8.42 | 838 | 845 | 9.58 | 8.46 | 897 | 8.48 | 8.45 |11.82| 785.78
Coeficiente de asimetria | 1.25 | 1.26 | 1.27 | 1.19 | 1.24 | 1.19 | 1.23 | 1.25 | -0.06| 0.58
Coeficiente de curtosis | 3.40 | 343 | 344 | 310 | 343 | 320 | 3.38 | 3.40 | 219 | 2.88
Estadistico Jarque-Bera | 16.02 | 16.41 | 16.69 |14.27]16.01 | 14.16 | 1545 [16.05| 1.69 | 3.41

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio (precios y
cantidades) y del Ministerio del Interior (matriculaciones).

El analisis efectuado del orden de integracion de las variables de la ecuacion [4.1] muestra

que son series integradas de orden uno. Dada la frecuencia mensual de las series, la
diferenciacién estacional de cada una de ellas -aplicacién del operador de diferencias (A, ,)-

las convierte en estacionarias’. De esta forma, la ecuacién [4.1] se transforma en la
siguiente:
- CLE CLM CAT
A INQpg, =y + g, In( b + e, In( b + o, I b
AR AR AR

+ gy, In(P RO b i +ashy, In® MAOB i+, In(P nay p i+l In® e ) [42]
AR AR AR AR
+agA, INMATR +¢,

Por ultimo, tal como se describia en la seccién anterior, algunas Comunidades Auténomas

han ejercitado su capacidad normativa para fijar, dentro de los limites preestablecidos, el

4 La determinacién del orden de integrabilidad de las distintas series se ha llevado a cabo por medio del
analisis del contraste de Dickey-Fuller Aumentado (ADF), teniendo en cuenta adicionalmente la posible
presencia de constantes y/o tendencias deterministicas. Por otra parte, el analisis del orden de integrabilidad
de la serie de residuos obtenida al estimar la ecuacion [4.1] nos indica que no existe relacion de cointegracion
entre las variables (no existe relacién de equilibrio a largo plazo entre las variables), al ser esta serie de
residuos I(1), atendiendo a los valores criticos aportados por Engle y Yoo (1987).
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denominado tramo autonémico del IVMDH. En concreto, dentro del ambito geografico y
temporal de nuestras estimaciones, tanto la Comunidad Auténoma de Madrid, en dos
momentos sucesivos (1 de agosto de 2002 y 1 de enero de 2003), como la de Catalufia (1 de

agosto de 2004) han establecido el mencionado gravamen.

Pues bien, para el ejercicio que planteamos, es interesante conocer si esta actuacion
5 b
tributaria ha tenido repercusiéon o no en las cifras de consumo de gaséleo en Aragon. La via
para introducir este analisis consiste en la incorporaciéon de una variable dummy para recoger
la imposicion diferenciada tanto de Madrid como de Catalufia’. De esta forma, la nueva
bl

ecuacion a estimar es:
_ P cLE P cum P cart
A INQur, =g + Ay, In( b )i +a,An In( b )i +azAg, In( b i
AR AR AR

+a,Ap, INP RS ) +agA, I ML) koA, In(P vy A, InPvALs ), [4.3]
PAR PAR PAR PAR

+atyAy, INMATR + 2,RECMAD + o, ,RECCAT + ¢,

En el cuadro 7 se muestran los resultados de la estimacién por minimos cuadrados de la
ecuacion [4.3], incluyendo como variable exclusivamente la aplicacién del gravamen
autonémico sobre el gaséleo en Madrid, RECM.AD, que toma valor 1 a partir de enero de
2003, es decir, en el momento en que esta Comunidad decide establecer su tipo de
gravamen autonémico en 1.7 céntimos de euro por litro de gasoéleo. La inclusion adicional
de la variable RECCAT, es decir, de la actuaciéon impositiva catalana en agosto de 2004, da
lugar a una estimacién cuyos resultados, en primer lugar, se obtienen en el marco de un
problema de autocorrelacion en el modelo no subsanable aplicando los mecanismos

convencionales, y en segundo lugar, carecen por completo de sentido econémico.

5> Las mencionadas dummies toman un valor de 1 durante los 12 meses siguientes al del establecimiento del
tramo autonémico (debe tenerse en cuenta que estamos trabajando con variables diferenciadas
estacionalmente) y de 0 en el resto de observaciones. De esta forma, estamos caracterizando posibles efectos
permanentes en la demanda de gaséleo derivados de estas intervenciones publicas. En el caso de Madrid, se
han construido dos dummies distintas para reflejar asi tanto el establecimiento inicial del tramo autonémico en
esta region (1 de agosto de 2002), como su posterior subida (1 de enero de 2003). A su vez, se ha probado
con distintos periodos de comienzo de los mencionados efectos para comprobar de esta forma la posibilidad
de diferimiento en el comportamiento de los agentes. Esta posibilidad finalmente no se ha visto confirmada.
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Cuadro 7. Resultados de la estimacion

Ay In(P e ), 5.49 (2,86
AR
Ay, In(P ctm b -0.85 (-1.50)
AR
Ay, In(P T b ) 1.06 (1.72)*
AR
ApIn(P oL ), -2.85 (284
AR
Ay, In(P map b -1.51 (-1.48)
AR
Ay In(® Mgy, 0.97 (0.84)
AR
Ay, In(P Ve b )i 5.14 (2.85)%%*
AR
A, INMATR, 0.19 (2.37)%*
RECMAD, 0.35 (2.87)%x*
R? 0.48
White Test 2452 (0.11)
Breusch-Godfrey LM test LM (r=1):2.07 (0.15)
LM (r=2): 2.83 (0.24)
LM (r= 3): 3.37 (0.34)
LM (r= 4): 431 (0.37)
LM (r=12): 18.05 (0.11)

En el caso de los coeficientes de las variables, entre paténtesis, se muestran los valores de la # de Student:
*¥ significativo al 1 por 100, ** significativo al 5 por 100, * significativo al 10 por 100.

Los valores de los estadisticos de White y de Breusch-Godfrey nos indican, respectivamente, que no existen
problemas ni de heterocedasticidad, ni de autocorrelacion serial del orden especificado (r = 1, 2, 3, 4, 12).
Entre paréntesis se indican los p-valores de las estimaciones de los distintos contrastes.

De la lectura de estos resultados se deduce, en primer lugar, la influencia significativa que
tiene la evolucién de los precios relativos respecto a las Comunidades de Catalufia y
Valencia en las cantidades demandadas de gaséleo en la region aragonesa. Como cabia
esperar, un comportamiento creciente de estos precios relativos repercute en un
incremento en las cantidades consumidas en las estaciones de servicio aragonesas.
Teniendo en cuenta, adicionalmente, que el volumen de transporte por mercancias que,
transcurriendo por Aragon, tiene su destino final en Cataluna o Valencia supone, en media

para el periodo 2000-2004, en torno al 64 por ciento de los transitos de mercancias por
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Aragén con destino a las regiones de este estudio, los resultados no hacen sino ratificar la
especial sensibilidad del consumo aragonés ante el comportamiento de los precios del
gasbleo en estas dos Comunidades. Adicionalmente, el coeficiente que recoge los precios
relativos con la Comunidad de Castilla y Ledn (que representa un 8 por 100 del transporte
que atraviesa Aragon) también presenta el signo esperado y niveles elevados de
significatividad. Un 1 por 100 de incremento en la variacién interanual de los precios
relativos ponderados eleva en un 1 por 100 la variacién interanual en el consumo de
gasoleo de automocion en Aragon, en el caso de Catalufia, y en mas de un 5 por 100, en el

caso de Valencia y Castilla y Leon.

Mucho mas dificultosa es la explicacion econémica del coeficiente de la variable de precios
relativos con la comunidad de La Rioja, cuyo signo es el contrario del que se espera. No
obstante, las mencionadas estadisticas de transporte seflalan que el flujo terrestre de
desplazamientos de mercancias entre Aragén y La Rioja dista de ser importante (un 3 por

100 del total), lo que relativiza el alcance econémico de este resultado.

También es de interés la interpretacion del coeficiente de la variable RECM.AD, que indica
la repercusion positiva y permanente que la subida en el tipo de gravamen autonémico
madrilefio tuvo en el consumo de gaséleo en Aragon. El transporte con destino en la

Comunidad de Madrid representa un 14 por 100 del que atraviesa el territorio aragonés.

Por ultimo, la variable que recoge el volumen de matriculaciones, introducida como
control, presenta el signo positivo esperado y niveles de significacion adecuados, mientras
que el resto de variables de precios relativos no mencionadas no parecen tener influencia

sobre las cifras de consumo de gaséleo en Aragon.

5. Consideraciones finales

El trabajo ha mostrado que la elevacion de los precios medios del gasdleo de automocion
en Castilla y Ledn, Catalufia y Valencia con respecto a los precios aragoneses tiene un
impacto significativo y positivo en las ventas de ese carburante en Aragén. El mismo efecto
se ha obtenido para la ampliacién del tramo autonémico del IVMDH en la Comunidad
Auténoma de Madrid a partir de 2003. En cambio, y pese a la existencia de abundante
evidencia anecdética del incremento de la venta de combustible en las gasolineras
aragonesas proximas a Catalufia desde el establecimiento por esta Comunidad del tramo
autonémico del IVMDH, no ha sido posible encontrar el mismo impacto que en el caso de

Madrid, quizas por lo reciente (agosto de 2004) de su introduccion.
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Estos resultados pueden tener alguna utilidad para el disefio de la politica tributaria
autonomica, en la medida en que invitan a las Comunidades Auténomas a ser muy
cuidadosas en el momento de tomar la decisién sobre la implantaciéon o no del tramo
autonémico del IVMDH vy sobre la fijaciéon de su tipo de gravamen. Las Comunidades
deben considerar que parte de la recaudacion prevista con el impuesto (y, derivadamente,
de la recaudacién imputable del Impuesto Especial sobre Hidrocarburos y del IVA) puede

perderse, al desviarse la compra del carburante a otros territorios.

El trabajo se ha centrado en la estimacion de los efectos sobre la Comunidad Auténoma de
Aragén. Una prolongacion natural de la investigacion debe consistir en la extension del

ejercicio a un panel de Comunidades Auténomas.
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