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SINTESIS DE POLITICAS PUBLICAS

SOBRE CAMBIO CLIMATICO

El cambio climatico, las externalidades negativas
y el impuesto sobre las gasolinas: aplicacion
para el Ecuador, El Salvador y México'

RESUMEN

Esta sintesis de politica publica presenta la importancia de aplicar una politica eficiente de fijacion del
precio del hidrocarburo, asi como del establecimiento de un impuesto éptimo en América Latina y el
Caribe, que contribuya, tanto a la reduccién de los subsidios a la gasolina, como a la reduccién de las
externalidades negativas ambientales que son generadas por el sector transporte. En este sentido, se
presenta una estimacion del impuesto éptimo a la gasolina para los casos de México, Ecuador y El
Salvador, en la que se incluyen los costos de la contaminacion, la congestion y sus efectos sobre la
oferta laboral y los accidentes, entre otros. De esta manera, se ha podido estimar que la magnitud de
este tributo seria de 48,2 centavos de dolar por litro en México, 31,2 centavos de délar por litro en
Ecuador y 28,4 centavos de dolar por litro en El Salvador. Cabe destacar que estas estimaciones
proveen una direccion del impuesto que se podria aplicar respecto al status quo y que debido a ciertos
vacios de informacion, estos resultados presentan cierta sensibilidad y una alta incertidumbre.

MENSAJES PARA LA POLITICA PUBLICA

Para lograr que la politica de fijacion del precio
de la gasolina y su fributacion en México,
Ecuador y El Salvador contribuya a la reduccién
de los subsidios que estos paises pudiesen
estar implementando y a la generacién de
ganancias en el bienestar de los consumidores,
seria importante que se considere:

¢ Analizar la viabilidad de aplicar el impuesto
6ptimo a la gasolina analizado para los tres
paises latinoamericanos, tomando en cuenta
la sensibilidad de las estimaciones, con el fin de
contribuir a la internalizacion de externalidades
negativas de la utilizacion del hidrocarburo.

e Promover el desarrollo de estudios en los
que se caractericen de manera detallada los
costos sociales, econémicos y ambientales
asociados al uso de la gasolina especificos

para cada pais de la region, de modo que se
pueda contar con informacién mas precisa para
lograr una mejor toma de decisiones respecto
de la fijacion de precio de la gasolina vy
su tributacion.

e Incluir dentro del marco institucional de
fijacién del precio de la gasolina de los paises
de la region una estrategia para contabilizar a
las externalidades negativas del transporte
con gasolina.

e Aplicar una metodologia similar a la
utilizada para los casos de México, Ecuador
y El Salvador para la estimacion de un
impuesto 6ptimo a la gasolina en otros
paises de la regién, de manera que sea
posible internalizar las externalidades que se
generan por el uso de gasolina en el transporte.

INTRODUCCION

La fijacién del precio de la gasolina y su
impuesto se ha convertido en un tema
fundamental para las economias del mundo. Por
una parte, este tipo de tributo es altamente
recaudatorio, lo cual, para el caso de América

Latina y el Caribe, podria contribuir al
resarcimiento de la debilidad de los sistemas de
recaudacion. Asimismo, la naturaleza de este
tipo de impuestos hace que sean relativamente
progresivos, reduciendo asi la incidencia de los
impuestos de aquellas personas que tienen una
menor capacidad de pagar. Es importante

' Esta sintesis de politica publica se basa en el estudio elaborado por Hernandez, F. y A. Antén, “El Impuesto sobre las gasolinas: Una aplicacion

para el Ecuador, El Salvador y México”, Documentos de Proyectos (2014).
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mencionar que esta Ultima consideracion
requiere tomar en cuenta distintos obstaculos
vinculados con los distintos grupos de interés.
Por otra parte, estos impuestos tienen el
potencial de poder utilizarse como instrumentos
para internalizar los costos de los problemas
causados por el sector transporte.

Sin embargo, en varios paises de América
Latina y el Caribe la politica de fijacion de
precios de la gasolina y la metodologia del
calculo del impuesto ha presentado una serie de
deficiencias. Asi, en distintos paises de la
regién, como México y Ecuador, se ha tendido a
subsidiar el precio de la gasolina. De manera
general, este subsidio tiene una naturaleza
regresiva y ha llegado a afectar las finanzas
publicas. Asimismo, incentiva el uso de
automoviles, inclusive de aquellos con menor
eficiencia energética, causando asi distintas
externalidades negativas al medio ambiente e
incrementando la congestion vial, lo cual tiene
como consecuencia un aumento en el tiempo de
traslado de las personas y accidentes, entre
otros. Es asi como distintos organismos
internacionales han sugerido que estas
subvenciones deben desaparecer o controlarse.

Para poder atender la problematica presentada,
es importante poder contar con un marco
institucional de fijacion del precio de la gasolina
en el que se incluya una estrategia para
contabilizar las externalidades del transporte. De
este modo, se han analizado los casos de
México, Ecuador y El Salvador, para poder
estimar la magnitud de un impuesto 6ptimo para
el que se han tomado como base los problemas
ambientales y de congestion, la reduccién de
distorsiones e ineficiencias impositivas y el
efecto de una menor congestion vehicular sobre
la oferta de trabajo.

El analisis que se presenta en este informe de
politica publica introduce motivaciones para
contar con un impuesto a la gasolina, describe
las generalidades de la fijacion de precios de la
gasolina a nivel internacional y, de manera
especifica, en México, Ecuador y El Salvador,
indica las caracteristicas generales de la
metodologia utilizada para la estimacién del
impuesto  6ptimo, detalla los principales
resultados del tributo 6ptimo para cada pais e

indica la sensibilidad de estos calculos y da a
conocer los distintos beneficios de distintos
niveles de este impuesto.

LOS IMPUESTOS PIGOUVIANOS Y
LOS IMPUESTOS A LA GASOLINA

Congestion vehicular

La congestion vehicular es la condicion que se da cuando la
introduccion de un automaévil en un flujo de transito aumenta
el tiempo de circulacion de los demas.

Fuente: Thomson y Bull, 2002
Impuesto Pigouviano

El Impuesto Pigouviano se refiere a la aplicacion de un
impuesto que permita internalizar las externalidades
negativas que son provocadas por distintas actividades
econdémicas y que ademas imponen costos sociales. La
determinaciéon de la tasa debe ser igual al dafo
social marginal.

Fuente: Pigou, 1932

La circulacion de los automodviles por las
ciudades y las carreteras trae consigo varias
externalidades negativas. Entre estas
externalidades se encuentran la generacién de
contaminacién atmosférica y la congestion.
Estos fendmenos generan distintos costos
econdmicos y sociales como la pérdida de horas
productivas para un pais y el incremento de
accidentes vehiculares que requieren atencion
médica, entre otros.

Para poder contribuir a la correccion o
internalizacion de estos problemas se podria
utilizar un impuesto Pigouviano. Sin embargo, la
introduccién de este tipo de impuestos presenta
dificultades, entre ellas politicas vy
administrativas. En primer lugar, el célculo de la
tasa marginal del dafio social para fijar el
moneto del impuesto es un ejercicio intricado
que requiere informaciéon. En segundo lugar, la
administracion y la recaudacion de estos
impuestos requieren de sistemas administrativos
sofisticados. En tercer lugar, se pueden
presentar problemas de equidad. En cuarto
lugar, pueden favorecer los aumentos de
diferencias geogréaficas en términos de
impuestos y primas de seguros.
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Ante esta serie de dificultades, se ha utilizado el
impuesto directo a la gasolina en lugar de los
impuestos Pigouvianos. Existen otros impuestos
que complementan esta estrategia impositiva.
Asi, por ejemplo, en el caso de la contaminacion
del aire seria necesario aplicar un impuesto
sobre las emisiones que permitiere contar con
incentivos para mejorar la eficiencia energética
de los automoviles. En el caso de la congestion,
el impuesto sobre la gasolina provee incentivos
para reducir el recorrido. Asimismo, las tarifas
aplicadas para horas de mayor congestion,
ayudaria a que las personas eviten conducir en
esos horarios. Finalmente, un impuesto sobre el
kilometraje recorrido contribuiria a reducir los
kilbmetros recorridos y a disminuir los
accidentes (Parry y Small, 2005). Estos tipos de
impuestos son mas simples y mas sencillos de
administrar y, de manera parcial contribuiria a
reducir las emisiones de CO, y de otros
contaminantes, a disminuir el trafico y a generar
importantes ingresos tributarios. Sin embargo,
su efectividad para corregir completamente las
externalidades negativas mencionadas no es
muy clara aun ante los efectos colaterales que
pueden generar drasticas correcciones de
precios relativos. De este modo, el reto es poder
tomar en cuenta las externalidades para
determinar el impuesto sobre las gasolinas y los
potenciales efectos sobre otras areas como el
bienestar y la distribucion del ingreso.

PRECIOS E IMPUESTO DE LA
GASOLINA A NIVEL INTERNACIONAL

A nivel internacional, la diferencia de precios al
final de consumidor de la gasolina se explica, en
buena parte, por los impuestos a la gasolina
(Grafico 1). De manera general, los paises de la
OCDE han optado por dos impuestos sobre el
combustéleo. El primero trata de un impuesto
sobre produccidn (excise) y el segundo es un
tributo sobre su consumo, el cual, la mayoria de
las veces, esta representado por el impuesto al
valor agregado (con excepcion como las de
Estados Unidos y Japdn). Asi, cada pais
presenta una proporcion de precio e impuestos
a la gasolina distinta (Gréfico 2).

Respecto a las tasas de impuestos, existen
diferencias importantes entre los paises. Por
una parte, naciones como Gran Bretana,

Alemania y Francia poseen tasas cercanas al
200%, mientras que naciones como México
presentan tasas cercanas al 30%.

Finalmente, en los paises de la OCDE,
exceptuando México, los impuestos son mas
estables, lo cual contribuye a que se tenga una
mayor certidumbre sobre la recaudacion. Esto,
acompafnado de una tasa alta, permite contar
con una fuente tributaria potente y estable.

Grafico 1. Gasolina: Precio promedio, 2003 — 2011
(En ddlares)

Israel
Suiza

Luxemburgo

Reptiblica Checa
Italia

Canada
Chile
Estonia
Polonia
Espafia
Grecia
Hungria
Austria
Irlanda
Francia
Suecia
Portugal
Reino Unido
Bélgica
Paises Bajos
Turquia

'
. | | | |
Repiblica de Corea |m————
Alemania ——
H H H H
1 1 1 1
I 1 | |
u Y ' '

Australia
Eslovenia
Finlandia
Dinamarca
Noruega

Estados Unidos |

e o o =
o = @ N
! (L
México s | I
Il L I
. . I
|
| | I
Nueva Zelandia |sm———t |
1 |
| | |
Repiiblica Eslovaca ik
| 1 |
1 Ty
T
| |
Yy

Fuente: Hernandez, F. y Antén, A., 2014 con base en OCDE-IEA,
Energy Price and Taxes, Quarterly Statistics, 2011.

Grafico 2. Proporciones de precio e impuestos a la
gasolina (Promedio 2003 — 2011)
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Fuente: Hernandez, F. y Anton, A., 2014 con base en OCDE-IEA,
Energy Price and Taxes, Quarterly Statistics, 2011.

FIJACION DE PRECIOS DE LA
GASOLINA EN MEXICO

En México, Petroleos Mexicanos (PEMEX) es un
monopolio estatal por tanto la fijaciéon del
precio de la gasolina es llevada a cabo por las
autoridades, particularmente por la Secretaria
de Hacienda y Crédito Publico a través de la
Direccién General Adjunta de Precios y Tarifas.

La politica de fijacion de precios se sustenta en
un marco juridico en el que el establecimiento
del precio al publico de las gasolinas consiste en
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la aplicacion del Impuesto Especial sobre
Produccion y Servicios (IEPS), el cual se agrega
al precio productor. Este precio se conoce como
precio de facturaciéon o precio PEMEX, el cual
se integra con base en la referencia
internacional de combustibles, los costos de
logistica y, en algunos casos de ajuste, por
aspectos relacionados con calidad (Fernandez
Espejel, 2010; y Tépach, 2011).

De este modo, mientras que los precios al
productor varian cada mes con las referencias
de costo de oportunidad, los precios finales
estan controlados y aumentan mensualmente
segun indices predeterminados que reflejan la
inflacién esperada. En este sentido,
mensualmente se ajusta el monto del IEPS, de
manera que cuando el precio productor
aumenta, el IEPS disminuye y viceversa,
manteniendo asi el desliz programado por las
autoridades en el precio al publico.

Adicionalmente, la politica del IEPS presenta
una volatilidad alta, la que al estar acompanada
de tasas bajas de impuestos da lugar a una
recaudacion tributaria que presenta bajos
ingresos y que, ademas, presenta mucha
incertidumbre (Grafico 3).

En este sentido, dado que politica de fijacion de
precios y la metodologia del calculo del
impuesto no sigue una légica competitiva, se
generan subsidios innecesarios. Asimismo, este
impuesto no contiene una logica que ayude a
corregir tanto la produccion de contaminantes,
como la generacion de congestidon, que son
inherentes al uso de la gasolina.

FIJACION DE PRECIOS DE LA
GASOLINA EN ECUADOR

En Ecuador — ademas de ser un pais productor
de petroleo y gasolina cuenta con su propia
empresa petrolera denominada Petroecuador —
la fijacion del precio de la gasolina es regulada
por un reglamento expedido por el presidente de
la Republica, como lo establece la Ley de
Hidrocarburos. Este procedimiento de
regulacion aplica tanto para precios en el
mercado interno, como para precios en el
mercado externo.

Grafico 3. IEPS Recaudado (Millones de pesos
mexicanos)
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Fuente: Ingresos ordinarios del Gobierno Federal, SHCP
(www.shcp.gob.mx; consultado el 8 de julio de 2012).

El procedimiento del establecimiento de los
precios de venta de la gasolina para el mercado
interno, sin impuestos, se indica en la ultima
modificaciéon al reglamento (agosto de 2005).
Estos son de 1,17 ddlares por galéon para
gasolina extra (de 87 octanos) y de 1,50 dolares
por galén para gasolina super’. A estos precios
se aplica el Impuesto al Valor Agregado (IVA)
vigente en Ecuador (12%) y, posteriormente, el
margen de comercializacion establecido en el
reglamento. Este ultimo es de 0,071 ddlares por
galén para gasolina extra y en el reglamento no
se indica para gasolina super. Cabe remarcar
que el Unico impuesto que se aplica es el IVA.

Desde el afo 2005, el precio no ha variado. Asi,
el precio de la gasolina extra se ubica en
1,31 dolares por galon, lo que implica un IVA de
14 centavos de dolar, mientras que el precio de
la gasolina super se ubica en 1,68 dolares por
galén, lo que implica un IVA de 18 centavos de
ddlar. El impuesto especial vigente en Ecuador
no incluye a los hidrocarburos.

En este sentido, es posible indicar que en
Ecuador la politica de fijacién de precios de la
gasolina no internaliza las externalidades
negativas provenientes de la contaminacion y la
congestion causada por el sector transporte.

2 Estos precios incluyen los costos de refinacion, comercializacion interna e importacion; asi como la facturacion y el despacho a 60 grados

Fahrenheit.
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FIJACION DE PRECIOS DE LA
GASOLINA EN EL SALVADOR

Impuesto ad-valorem

El impuesto ad-valorem es un tipo de impuesto calculado
como un porcentaje del valor total del bien o servicio, en
lugar de la cantidad de los mismos.

Fuente: Oxford University Press, 2008.

En El Salvador, dado que es un pais que no
produce petréleo y cuyo consumo es pequeno si
se lo compara a nivel internacional, la fijacion
del precio de la gasolina depende fuertemente
del dictado de los mercados internacionales.
Esta estd basada en la sumatoria del precio
CIF, de los costos de internacion, del flete local,
del margen del mayorista-minorista (0,345 y
0,415 ddlares por galon para la gasolina regular
y especial, respectivamente), de los impuestos
aplicados al precio acumulado (estos
incluyen el Impuesto al Valor Agregado de 13%,
el Impuesto fijo para el Fondo de
Estabilizacion de Fomento Econémico — FEFE —
de 0,17 ddblares por galébn para la zona
Occidental y de 0,18 ddlares por galén para las
zonas Central y Oriental y el Impuesto para el
Fondo de Conservacién Vial de El Salvador —
FOVIAL — de 0,20 dolares por galén). A este
precio se aplica un impuesto ad-valorem que
toma como referencia el precio internacional del
barril de petréleo. De este modo, con base en el
Decreto No. 225, de la Ley de impuesto
especial sobre combustibles, cuando éste
alcanza los 50 délares, la tasa impositiva es del
1%, cuando es mayor a 50 ddlares vy
asciende hasta 70 ddlares, la tasa impositiva
es del 0,5% y cuando es mayor a 70 ddlares,
la tasa impositiva es del 0%.

Con base en lo presentado, es posible indicar
que en el periodo entre septiembre del afio 2008
y mayo del afio 2012, el precio de la gasolina ha
estado por debajo de los 5 ddlares por galon y
entre febrero del afio 2011 y mayo del afo 2012,
éste se ha encontrado entre 4 y 5 ddlares por
galén. Por otra parte, el promedio de los
impuestos totales es del 26%, sugiriendo asi
una tasa relativamente estable (Grafico 4).

Sin embargo, la forma en la que esta compuesto
el impuesto total indica que el IVA es el

impuesto mas importante. Por su parte, los
impuestos FEFE y FOVIAL corresponden a
cuotas fijas por galon y el impuesto especial es
practicamente imperceptible (Grafico 5).

Grafico 4. Precio de la gasolina y distribucion de
impuestos sobre la gasolina (Doélares por galon)
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Fuente: Hernandez, F. y Antén, A., 2014 con base en OCDE-IEA,
Energy Price and Taxes, Quarterly Statistics, 2011.

Grafico 5.
(En dolares)

Composicién de los impuestos
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Fuente: Ministerio de Hacienda, Estadisticas e indicadores
econémicos y fiscales.

En este sentido, la evidencia presentada permite
indicar que la fijacién del precio de la gasolina
en El Salvador, si bien incluye distintos tipos de
impuesto, no incluye alguna practica para
internalizar las externalidades negativas de la
contaminacion, la congestién y los accidentes
vinculados con el uso de la gasolina en el pais.
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ASPECTOS GENERALES DE LA
METODOLOGIA PARA EL CALCULO
DEL IMPUESTO OPTIMO

A LA GASOLINA

Metodologia de Parry y Small

La Metodologia de Parry y Small del afio 2005 permite
contar con una estimacion del nivel éptimo de impuesto en el
que se incluye la externalidad Pigouviana, una serie de
criterios de optimalidad impositiva a la Ramsey® y el
efecto de una menor congestidon vehicular sobre la
oferta de trabajo.

Para realizar la estimacion de la magnitud de un
impuesto o6ptimo a la gasolina se han
seleccionado los casos de México, Ecuador y El
Salvador. Estos paises latinoamericanos
presentan ciertas caracteristicas que son
comunes y otras que son muy diferentes que los
hacen representativos de la region (Cuadro 1).

Para poder estimar el impuesto oOptimo a la
gasolina en México, El Salvador y Ecuador, se
ha utilizado la metodologia de Parry y Small
(2005). Para el calculo del mismo se han
analizado, para cada pais, una serie de
parametros. Entre algunos de ellos se encuentran:

e La eficiencia del combustible. Este indicador
es medido en kilébmetros por litro y depende de
la composicidon del parque vehicular, la edad
promedio del mismo vy la eficiencia de cada tipo
de vehiculo.

e El dano que se genera por la contaminacion
relacionado con las distancias. Este indicador es
medido en centavos por kildmetro. Se entiende
que la contaminacién del aire y los costos
asociados son proporcionales a la distancia
viajada (Small y Kazimi, 1995).

e E| dafo que se genera por la contaminacion
relacionada con la gasolina. Este indicador es
medido en centavos por kildbmetro. Las
estimaciones analizadas de los costos de los
dafios ambientales relacionados con la gasolina

presentan una variacion amplia (Parry y Small,
2004). Esto se deberia a que el calentamiento
global y sus efectos implican un horizonte de
estudio amplio.

eEl costo de congestiéon. Este indicador
es medido en centavos por kildbmetro.
En éste se analizan principalmente el
tiempo personal y los costos operacionales de
los vehiculos, especialmente del combustible,
los que se incrementan al viajar en condiciones
de congestion.

e Los costos de accidentes. Este indicador es
medido en centavos por kilometro. En éste se
observan los costos en los que se incurre para
atender los accidentes de transito.

Asimismo, existe una serie de consideraciones
en la aplicacion del modelo. En primer lugar, las
cifras monetarias se expresan en dolares
americanos para el afo 2011. En segundo lugar,
el impuesto 6ptimo sera distinto para cada pais.
En tercer lugar, se han introducido valores
aproximados de los parametros, puesto que se
han presentado distintos vacios de informacion,
ya que en algunos casos dichas estimaciones
no se encuentran disponibles para estos paises
y en otros existe una amplia incertidumbre sobre
el valor apropiado de un parametro en particular.
En cuarto lugar, la evaluacibn se ha
complementado con un analisis de
sensibilidad respecto a valores alternativos de
ciertos parametros.

Cuadro 1. Caracterizacion de los paises

México Ecuador El Salvador
Tamanio Grande Mediano Pequefio
del pais
Productor Si Si No
de petréleo
Subsidio a Si Si No
la gasolina

Fuente: Elaboracién propia con base en Hernandez, F. y Antén, A.,
2014.

% La regla del impuesto de Ramsey (1927) sugiere que el Estado debe gravar mas los factores y los productos cuya oferta o demanda sea inelastica
con respecto al precio, lo que se da cuando el alza en el precio produce una variacion pequefia en la demanda u oferta.
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IMPUESTO OPTIMO A LA GASOLINA
EN MEXICO, ECUADOR Y
EL SALVADOR

Con base en el anadlisis realizado, ha sido
posible estimar un impuesto 6ptimo de 48,2
centavos de dolar en México, de 31,2 centavos
de ddlar en Ecuador y de 28,4 centavos de délar
en El Salvador (Cuadro 2). El impuesto 6ptimo
se desagrega en el impuesto Pigouviano, el
Impuesto de Ramsey y el efecto de la
congestion sobre la oferta laboral.

Cuadro 2. Impuesto 6ptimo a la gasolina (escenario
base) (Centavos por litro en ddlares de 2011)

Elementos del Méxi E d El
impuesto 6ptimo exico cuador | galvador
a. Impuesto 41,8 20,9 20,8
Pigouviano ajustado:

Contaminacién por 4,6 42 4,6
combustible

Contaminacion por 12,0 9,3 9,0
distancia recorrida

Congestion 11,0 5,8 5,2
Accidentes 14,2 1,6 2,0
b. Impuesto de 6,1 9,9 7,5
Ramsey

c. Efecto congestién 0,3 0,4 0,1
sobre la oferta

laboral

Impuesto 6ptimo a 48,2 31,2 28,4
la gasolina

Fuente: (extracto) con base en Hernandez, F. y Antoén, A., 2014

Es importante poder tomar con precaucién estos
valores puesto que, como se explicd
previamente, existe incertidumbre respecto al
valor de ciertos parametros. De esto modo, con
base en el analisis de sensibilidad se ha
estimado que el impuesto 6ptimo para México
se encuentra entre 28 y 90 centavos de ddlar,
en el caso de Ecuador, éste se encuentra entre
21 y 71 centavos de dolar y para el caso de El
Salvador éste esta entre 20 y 64 centavos
de dolar.

* Este resultado es similar al que se reporta en Parry y Small en el afio 2005.

Al comparar los niveles de impuesto, es posible
encontrar que existe una diferencia importante
en los costos de congestion y costos de
accidentes, siendo que para Ecuador y El
Salvador estos son menores que en México.
Asimismo, es posible destacar el hecho de que
el impuesto por contaminacion de combustible
es solamente un poco mas de 4 centavos por
litro*. Finalmente, en todos los casos el efecto
de la congestion sobre la oferta laboral
constituye un componente muy pequefio
respecto al total del impuesto.

GANANCIAS EN BIENESTAR BAJO
DISTINTOS NIVELES DEL IMPUESTO
OPTIMO EN MEXICO, ECUADOR

Y EL SALVADOR

En los casos de México y Ecuador, la aplicacion
de los impuestos Ooptimos correspondientes
podria traer una ganancia en el bienestar de
12,9% y 11,8%, respectivamente, medida como
porcentaje del gasto inicial en gasolina antes de
impuestos (Cuadro 3). En el caso de EI
Salvador, dicha ganancia seria solamente de
0,6%. Esta diferencia es el resultado de la
brecha entre el impuesto vigente y el 6ptimo,
entre otros factores (Cuadro 3).

Como se menciond, en el caso de México y
Ecuador, no sélo no se cobra un impuesto sino
que se otorgan subsidios substanciales a la
gasolina. De este modo, en el caso de México,
un impuesto a la gasolina de cero centavos
daria como resultado un pequefio incremento en
el bienestar. Por otra parte, el impuesto que se
cobra en El Salvador aun se ubico 2,6 veces por
debajo del nivel 6ptimo. Si éste fuese de cero
centavos, se tendria una pequefia reduccién en
el bienestar (Cuadro 3).

El impuesto 6ptimo no soélo tiene impactos
importantes en los paises que subsidian la
gasolina sino que también puede ocasionar
ganancias en bienestar de magnitud
considerable para los consumidores. De este
modo, ha sido posible observar que el impuesto
O6ptimo, sobre todo para los casos de
México y ElI Salvador, puede generar
ganancias en el bienestar de magnitud
considerable para los consumidores.
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Cuadro 3. Efectos sobre el bienestar de tasas de
impuesto a la gasolina (Respecto a la tasa vigente,
expresado como porcentaje del gasto inicial antes

de impuesto)

México
Tasa de Tasa Cambio en
impuesto a (centavos/ bienestar
la gasolina litro) (porcentaje
del gasto
antes de
impuesto)
0 0 2,9
0,25 t¢ 12,0 8,1
Impuesto 0,50 t¢ 24,1 11,1
6ptimo
tr=482 0,75 tg 36,1 12,5
(t8) 48,2 12,9
1,25 t¢ 60,2 12,6
1,50 t¢ 72,2 1,7
Ecuador
Tasa de Tasa Cambio en
impuesto a (centavos/ bienestar
la gasolina litro) (porcentaje
del gasto
antes de
impuesto)
0 0 0,0
0,25 t¢ 7,8 6,2
Impuesto 0,50 t¢ 15,6 9,7
6ptimo 0,75 t¢ 23,4 11,4
tF=31,2 t?) 31,2 11,8
1,25 t¢ 39,0 11,4
1,50 t¢ 46,8 10,4
El Salvador
Tasa de Tasa Cambio en
impuesto a (centavos/ bienestar
la gasolina litro) (porcentaje
del gasto
antes de
impuesto)
0 0 -1,1
0,25 t¢ 7,1 -0,3
Impuesto 0,50 t¢ 14,2 0,2
optimo
tr=284 0,75 t¢ 21,3 0,5
(tp) 28,4 0,6
1,25 t¢ 35,5 0,5
1,50 tg 42,6 0,3

Fuente: Hernandez, F. y Antén, A., 2014.
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