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Resumen Ejecutivo

Este documento resalta la necesidad de adaptar los instrumentos de la politica tributaria de los paises de
América Latinay el Caribe para enfrentar la transicién climatica. Esto implica el desarrollo de instrumentos
mas efectivos para preservar los recursos ambientales y reducir las emisiones de gases de efecto invernadero,
utilizando impuestos verdes que consideren, en su disefio e implementacion, las especificidades regionales.
La construccidn de un sistema fiscal moderno debe considerar criterios recaudatorios, ambientales y sociales
para cumplir con las metas de descarbonizacién y los compromisos internacionales en materia de cambio
climatico. Los impuestos ambientales tienen un gran potencial en la regién para contribuir al desarrollo
sostenible y aumentar los ingresos tributarios. Los sistemas tributarios latinoamericanos necesitan una
considerable adecuacién en las capacidades técnicas de las Administraciones Tributarias para respaldar el
redisefo de nuevos instrumentos tributarios, gestionarlos eficientemente y generar informacién para evaluar
su impacto. Se subraya la necesidad de fortalecer la politica tributaria verde y se centra en el andlisis de las
necesidades de las Administraciones Tributarias de la regién para abordar esta transicién ecolégica de manera

eficiente, eficaz y equitativa.

El estudio proporciona un panorama de la tributacién verde en la region, revisa experiencias de reformas
fiscales ambientales y analiza el espacio fiscal para la implementacién de impuestos ambientales, asi

como el papel de la tributacidn sobre las actividades extractivas. También aborda los objetivos y aspectos
técnicos de la tributacién verde, junto con su relacién con la Administracién Tributaria, centrandose en los
requerimientos de informacién, los mecanismos de control, la formacién de los recursos humanosy las
capacidades requeridas. Ademas, propone un enfoque integral para definir una estrategia fiscal y tributaria
ambiental, destacando la importancia de la coordinacién entre los distintos niveles de gobierno. Por Gltimo,
ofrece algunas reflexiones finales sobre el papel futuro de las Administraciones Tributarias en los procesos de
incorporacion de adecuaciones fiscales y tributarias orientadas a fortalecer los impactos sobre el proceso de

transicion de las economias hacia la neutralidad del carbono en el horizonte 2050-2070.
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1 Introduccién

Las transformaciones que se requieren para enfrentar los retos de la transicién climatica implican para los
gobiernos un intenso proceso de adecuacién de los instrumentos de politica publica. En este contexto, el
desarrollo de nuevas y mas eficaces formas de intervencién regulatoria con los propésitos de preservacién

de los recursos ambientales y de reduccién de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEl), que se
encuentran en la base del calentamiento global, deberdn complementarse con el uso mas intensivo de
instrumentos tributarios verdes, disefiados especificamente para atender las externalidades ambientales
negativas asociadas al cambio climatico. La envergadura de los cambios que seguramente se iran procesando en
el transcurso de los proximos afios en los sistemas tributarios de los paises de América Latina y el Caribe (ALC)
supone un importante esfuerzo de adecuacién de las capacidades técnicas de las Administraciones Tributarias
(AATT), tanto para apoyar a los gobiernos en el redisefio de los nuevos instrumentos tributarios, como para
realizar una gestién eficiente de los mismos y generar bases de informacién que contribuyan a mejorar la

evaluacién de impactos de la aplicacién de los impuestos ambientales.

El cambio climético es uno de los grandes desafios al desarrollo en el siglo XXI. En efecto, el cambio climatico
tiene efectos amplios y generalizados, algunos no lineales e irreversibles en las actividades econémicas, el
bienestar social y el medio ambiente (IPCC, 2014, Dell et al., 2014). El Acuerdo de Paris de cambio climatico busca
estabilizar el aumento de la temperatura global entre 1,5°C y 2°C durante ese siglo a través de que la economia

global sea carbono neutral entre 2050 y 2070.

En este sentido, atender el desafio del cambio climatico requiere entonces transformaciones estructurales a
los actuales patrones de produccién y consumo, a la matriz energética y a los patrones de movilidad. Para ello,
es indispensable una nueva estrategia fiscal que construya una nueva generacién de incentivos econémicos
consistente, por un lado, con el desarrollo sustentable y con la respuesta al cambio climatico y, por otro lado,

con la movilizacién de mayores recursos para financiar el desarrollo de una infraestructura sostenible.

Il inoice




Los retos del cambio climatico adquieren especificidades regionales relevantes en ALC. La mayor parte
de los paises de la regidn es, particularmente, vulnerable ante los efectos del cambio climatico. La mayor
vulnerabilidad es atribuible a caracteristicas propias de las tecnologias utilizadas en los procesos productivos,
a la alta dependencia de la explotacién de los recursos naturales, a la elevada proporcién de la poblacién en
condiciones de pobreza, a la fuerte desigualdad en la distribucién del ingreso, tanto personal como regional, a
las debilidades del Estado del Bienestar, que se expresan en notorias carencias de los sistemas de proteccion
social y de salud, a la importancia que tienen los ecosistemas vulnerables y la muy variada biodiversidad

existente en la region (Fanelli, Jiménez y Lépez Azclnaga, 2015; Galindo y Lorenzo, 2020).

Incorporar estas especificidades regionales en el mapa de riesgos a ser tenido en cuenta en el disefio de las
politicas publicas, en general, y en la implementacién de reformas fiscales y tributarias relacionadas con el
medio ambiente es fundamental para construir una estrategia de desarrollo que permita atender los desafios
del cambio climatico. En particular, las vulnerabilidades que prevalecen en la regién hacen que el redisefio de las

herramientas tributarias deba adaptarse a la realidad especifica de los paises de ALC.

La relevancia de priorizar instrumentos fiscales verdes se justifica en el actual contexto por su potencial
contribucion a la consecucion de ambiciosos objetivos medioambientales que deberan alcanzarse en un
periodo de tiempo limitado. En este sentido, la politica fiscal verde constituye una potente herramienta para la
minimizacién de los costos asociados a la transicién ecoldgica, a la vez que es capaz de promover el desarrollo,
fomentar la inversion en tecnologias menos contaminantes y generar nuevos empleos verdes, propiciando una

nueva dindmica econémica.

En comparacién con otras regiones, y dado su bajo nivel de tributacion histérico, los gobiernos de ALC tienen

un enorme potencial para recaudar impuestos cuya aplicacién contribuya al desarrollo sostenible y que, al
mismo tiempo, permitan aumentar los ingresos tributarios que financian la produccién de bienes publicos.
Desde esta perspectiva, en los paises de la region, se observa que los impuestos verdes son, por lo general,
cuantitativamente mas bajos, como porcentaje del PIB respecto a lo que sucede en los paises de la OCDE y, lo
gue es mas importante, suelen tener “calidades” de disefio inferiores a las que se observan en los paises que han

estado a la vanguardia en la implementacién de Reformas Fiscales Ambientales (Jiménez, 2023).

La construccién de un sistema fiscal moderno requiere incorporar, explicitamente, en el disefio de los

instrumentos, tanto consideraciones recaudatorias, como criterios ambientales y sociales. Esto es indispensable




para cumplir con las metas de descarbonizacién profunday para alcanzar las metas comprometidas en los
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) de la Agenda 2030. Ademas, el cumplimiento de los compromisos
internacionales en materia de mitigacion y adaptacién al cambio climético requiere conformar un amplio

consenso politico y social que siente las bases para la transicién climatica justa.

La integracion de criterios ambientales, econémicos y sociales en el disefio de las herramientas fiscales es un
desafio complejo. En algunos casos, involucra considerar que no resulta factible aplicar un impuesto selectivo
que se ajuste de manera exacta a la externalidad negativa que se pretende resolver y que varia, seguin el

caso, para cada productor y consumidor. La practica habitual supone la aplicacién de una alicuota promedio
(o un valor ajustado), en cuya determinacién se suelen contemplar otros elementos, como, por ejemplo,
consideraciones de economia politica, objetivos distributivos o la voluntad por no afectar la competitividad de

la economia, pasando por procesos de prueba, ensayo y error.

Asi, a partir del reconocimiento de la necesidad de fortalecer la politica tributaria verde, el objetivo de este
estudio es focalizar el andlisis en las necesidades de las AATT de la regién para abordar de manera eficiente,

eficaz y equitativa esta necesaria transicién ecolégica.

El trabajo se organiza de la siguiente manera. En la seccion 2 se presenta un panorama general de la tributacion
verde en ALC, revisando las experiencias de las reformas fiscales ambientales, considerando el espacio real que
existe en los paises de la regidn para incrementar el uso de impuestos ambientales y evaluando el papel que
desempeniia la tributacion sobre las actividades extractivas. En la tercera seccidn se plantean los objetivos de

la tributacion verde, vinculados a la transformacion ecolégica y se analizan los principales aspectos técnicos
que deberian considerarse en el desarrollo de los nuevos instrumentos fiscales. En la seccién 4 se abordan los
vinculos entre la Administracion Tributaria y la tributacién verde, poniendo el acento en los requerimientos

de informacién, en los imprescindibles mecanismos de control, en la formacién de los recursos humanosy

en las capacidades que se requieren para gestionar mecanismos de compensacién que ayuden a la transicion
ecoldgica. En la quinta seccidn se presentan las bases de un enfoque integral para la definicion de la estrategia
fiscal y tributaria ambiental para las AATT de los paises se América Latina, identificando los principales dambitos
sobre los que deberian actuar las intervenciones tributarias y poniendo el acento en la importancia de la
coordinacién y cooperacién entre el gobierno nacionales y los gobiernos subnacionales. En la Gltima seccién
se realizan algunas consideraciones finales relativas al papel de las AATT para apoyar los procesos de cambios

fiscales y tributarios que se irdn procesando en el futuro en los paises de la region.




2 Panorama de la tributacion verde
en América Latina

2.1 Reforma fiscal ambiental

El concepto de Reforma Fiscal Ambiental (RFA) surgi6 hacia fines de la década los afios ochenta del

siglo XXy se consolidé en los noventa en el marco de reformas llevadas a cabo sobre todo en Europa. La
idea basica que sirvié de base a las RFA fue recurrir al uso del mecanismo de precios, por su capacidad

de brindar informacién e influir sobre los incentivos, para corregir las distorsiones que ocasionan el
deterioro del medio ambiente y un aprovechamiento no sustentable de los recursos naturales. La base de
estos procesos fue el principio de que “el que contamina paga”, por lo que la inspiracion de los cambios
tributarios se apoyé en logica de los denominados impuestos “pigouvianos” (Pigou, 1920). En definitiva, las
RFA buscaban que los precios de mercado incorporaran el costo econdémico y social de las externalidades

negativas generadas por determinadas actividades de produccién y consumo (Gruber, 2009).

La evidencia sobre las reformas fiscales ambientales a nivel internacional es amplia y variada (Gago y
Labandeira, 2010; Galindo y Lorenzo, 2020). Estas reformas tuvieron una primera fase en paises del norte de
Europa, como Finlandia (1990), Suecia (1991), Noruega (1992), Dinamarca (1994) y los Paises Bajos (1995),

donde se incrementaron fuertemente los impuestos, fundamentalmente, a la energia.

Posteriormente, en una segunda fase, principalmente en Finlandia (1997), Alemania (1999, 2003)

y el Reino Unido (1996, 2001), si bien los instrumentos tributarios aplicados fueron similares a los
utilizados anteriormente, los gobiernos recurrieron de manera explicita a lo que se conoce como
medidas de “reciclaje fiscal”, lo que implica que una parte de los recursos provenientes de nuevos
impuestos ambientales fuera utilizada para financiar compensaciones, como, por ejemplo, la reduccién
de las contribuciones a la seguridad social o los impuestos al trabajo. De este modo, se buscaba,
simultdneamente, controlar la externalidad negativa y fomentar el empleo, lo que se definié como “doble

dividendo”.
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La tercera fase de las RFA (i.e. Irlanda y Australia) incluy6 el uso de impuestos mas diversos, como aquéllos
sobre los residuos sélidos, e incorpord una visidn menos rigida, donde los ingresos fiscales no tienen un

destino especifico, contribuyendo, incluso, a la consolidaciéon de las finanzas publicas.

Existe una cuarta fase, mas heterogénea, en que se aplican, tanto procesos de “reciclaje fiscal” como
estrategias impositivas ambientales de diverso tipo, tales como impuestos especificos, combinados con

esquemas de subsidios y con la emisién de bonos verdes.

En la actualidad, se observa que los principales impuestos verdes se concentran en productos energéticos,
vehiculos automotores y en actividades que generan contaminacion de recursos hidricos y diversas clases

de residuos.

2.2  Espacio fiscal para laimposicion ambiental en la region

Un impuesto verde se define como aquel tributo cuya base imponible es una unidad fisica (o un sustituto
de ella) que tiene un impacto negativo especifico y comprobado en el medio ambiente (OCDE, 2017).

En otras palabras, se trata de instrumentos tributarios que, por el lado del ingreso publico, pretenden
producir cambios en el comportamiento y en las inversiones de individuos y empresas, orientados a
generar menores emisiones de GEI o a propiciar un uso sustentable de los recursos naturales, reduciendo,

finalmente, el impacto sobre el medio ambiente (Comité de personas expertas - |IEF, 2022).

Para ello, es necesario que la base imponible del tributo medioambiental tenga relacién con la
problematica considerada (el dafio medioambiental de determinadas emisiones o del uso de productos
muy vinculados a dicho dafio) y que la estructura de alicuotas impositivas contribuya a recoger el dafo

medioambiental o a alcanzar objetivos medioambientales prefijados.

Esta definicién amplia permite la incorporacidon de impuestos que, originariamente, se introdujeron con
objetivos meramente recaudatorios (por ejemplo, la imposicidn sobre hidrocarburos o automdéviles) pero

que tienen indudables efectos medioambientales asociados.




Los tributos relacionados con el medio ambiente pueden clasificarse segiin su base imponible, de acuerdo

con la siguiente tipologia:

. Energia (generacion, distribucién y utilizacién en sus diferentes formas): engloba la tributacién
sobre combustibles fésiles y electricidad, incluyendo los combustibles para el transporte, como la
gasolinay el diésel. También se incluyen los impuestos al carbono y otros gases causantes del efecto

invernadero.

. Vehiculos automotores y transporte: incluye impuestos sobre sus importaciones o ventas, impuestos
recurrentes sobre su propiedad, registro o uso y otros impuestos y cargos relacionados con el
transporte de personas y cargas, tasas sobre la congestion vehicular, impuestos a la “Gltima milla”,

cargas sobre las entregas a domicilio (“delivery”).

. Otros (contaminacién y recursos naturales): entre los que se encuentran los impuestos sobre
sustancias que agotan la capa de ozono, administracion del agua potable y aguas residuales, gestion

de residuos, desechos plasticos, mineria y canteras, pesticidas y fertilizantes, entre otros.

En ALC, los impuestos relacionados con el medio ambiente resultan significativamente mas bajos, en términos
del PIB, que aquellos aplicados en los paises de la OCDE (Grafico 1). Por otro lado, la importancia de estos
impuestos en la estructura tributaria de los paises de la regién es altamente heterogénea, registrando un
peso especifico distinto seglin cada pais. El contraste es evidente entre paises como Republica Dominicana,
Honduras, Costa Rica o Uruguay, con una recaudacién por impuestos relacionados con el medio ambiente
entreel 1,7%y el 2,2% del PIB en 2021 y otros como Ecuador, Panama, Pert o El Salvador, en los cuales
estos conceptos son muy poco significativos en términos del PIB. Con respecto a su estructura son, en

general, significativamente mas importantes los impuestos sobre la energia.




GRAFICO 1.
Ingresos tributarios derivados de impuestos ambientales
en paises seleccionados de la OCDE y América Latina, 2021 (% PIB)
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Fuente: OECD Data Explorer. Environmentally related tax revenue. Data extracted on 29th. December 2023.

El principal componente de la tributacién ambiental en los paises de la region son los instrumentos fiscales
sobre distintas bases imponibles vinculadas a la generacion de energia (Cetrangolo y Fontafiez, 2022).
Fundamentalmente, esto incluye a los impuestos sobre los combustibles fésiles, a los tributos que gravan
las emisiones de CO, (principalmente cuando los mismos estan vinculados al uso de combustibles fésiles)
y a aquéllos que recaen sobre la produccién, la distribucién y la comercializacién de energia eléctrica, en

todas sus formas de provision.

En las décadas pasadas, los precios internos de los productos derivados del petréleo no se rigieron por
las normas convencionales de fijacion de precios en funcién de los costos marginales o del costo de
oportunidad, sino mas bien se incorporan consideraciones politicas, metas de distribucion del ingreso y la

promocién de la industrializacion (Cetrangolo y Fontafiez, 2022).

En los paises exportadores de petroleo de la regién, e incluso en aquellos no exportadores que tienen
empresas petroleras estatales, esto ha significado la concesién de un subsidio implicito (por los ingresos
de exportacién no percibidos por el gobierno central y el no corbo de las externalidades negativas), que

muchas veces genera efectos contrapuestos a los originalmente buscados y que, en la mayoria de los casos,




atenta contra los objetivos ambientales al favorecer un consumo excesivo de los combustibles (Coady, et

al., 2019).

En ese sentido, particularmente en ALC, la existencia en varios paises de una cuantiosa masa de subsidios
a los productos energéticos -entre ellos, los combustibles- supone un gran desafio en términos de politica

ambiental.

Ademas, los impuestos sobre combustibles aportan en varios paises de la regién un significativo monto de
recursos tributarios, los que, generalmente, permiten financiar parte del funcionamiento del transporte

publico, asi como los costos de mantenimiento de la infraestructura vial.

Sin embargo, en linea con las tendencias internacionales, se destaca la merma de los ingresos tributarios
obtenidos por la aplicacion de estos impuestos a la energia durante los Gltimos afos, especialmente
respecto de lo observado hace una década donde pareciera haberse alcanzado un maximo recaudatorio en

la mayoria de los paises (Grafico 2).

GRAFICO 2.
Ingresos tributarios derivados de impuestos sobre la energia en la OCDE y
América Latina, 1998- 2021 (% PIB)
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Honduras, México, Paraguay, Pert, Replblica Dominicanay Uruguay.

Fuente: Elaboracién propia sobre la base de OECD Data Explorer. Environmentally related tax revenue. Data extracted on 29th
December 2023.




Este fendmeno, que se observa a nivel regional, pudo verse reforzado, al menos parcialmente, por la mayor
eficiencia en el consumo de combustible de los vehiculos automotores nuevos, y se ha visto agravado por
la presencia (usual en la region) de una serie de exclusiones tributarias y de tratamientos diferenciales
vinculados a estos impuestos -por ejemplo, para el transporte publico de personas o el transporte de
mercancias- que limitan notablemente la recaudacién efectiva derivada de la aplicacion de los mismos

(Cetrangolo y Fontaiez, 2022).

2.3  Los impuestos sobre la industria extractiva

Si bien los nomencladores usualmente utilizados por los organismos internacionales (OECD, Unién
Europea) para clasificar los impuestos sobre el medio ambiente, incluyen los tributos sobre los recursos
naturales, aquellos impuestos que gravan la explotacion y la produccién extractiva no suelen considerarse
impuestos ambientales. La Unién Europea sostiene que los impuestos sobre la extraccion de mineralesy
petréleo “no influyen en los precios de la manera en que lo hacen otros impuestos ambientales, es decir, los

impuestos sobre los productos” (Unién Europea, 2001).

Asi, aunque el objetivo dominante de la tributacién sobre la produccién y la explotacion es la apropiacién
de la renta extractiva y la recaudacion de ingresos fiscales, muchos de estos tributos, como por ejemplo los
ingresos provenientes de regalias, tienen un impacto ambiental significativo -y muchas veces no deseado-,
através de la reduccion de la produccién. Por ende, si bien no se consideran impuestos ambientales,

su alto impacto ambiental en industrias extractivas, asi como su importancia fiscal (Jiménez y Podesta,
2023), hacen que puedan potencialmente ser una herramienta importante en el diseiio de la reforma fiscal

ambiental (Grafico 3).




GRAFICO 3.
Ingresos fiscales derivados de la explotacion de recursos naturales no renovables.
Paises seleccionados de América Latina, 2000-2021 (% PIB)
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Fuente: Jiménez y Podesta (2023) sobre la base de CEPALstat.

Estas formas tributarias adquieren singular relevancia si se tiene en cuenta que la explotacién de recursos
naturales (hidrocarburos, mineria y sector agropecuario) es de extrema importancia en la regién y tiene
un impacto diferente sobre el medio ambiente, lo que aconsejaria el uso de instrumentos impositivos

diferenciados para cada una de estas actividades.

En paises especializados en la extraccion de hidrocarburos, estas actividades suelen tener dos impactos
ambientales considerables: uno en su extraccién y produccién y otro en el momento de su utilizacién. En
estos casos, la politica fiscal desempefia un papel central. En primer lugar, en la extraccidn de renta de
estos sectores, sobre todo con la utilizacién de instrumentos fiscales aplicables sobre la extraccion y la
produccién (upstream taxes) como regalias, impuestos sobre la renta corporativa, windfall taxes, etc. En
segundo lugar, a través de impuestos selectivos al consumo de estos productos, sobre todo a través de la
implementacion de impuestos al consumo de combustibles fosiles. Estos impuestos que nacieron con fines
eminentemente recaudatorios, fueron convirtiéndose en el antecedente de la tributacion verde, hasta el
punto tal que, en la actualidad, representan el eje medular de la fiscalidad ambiental en los paises de la

region.




Ademas de los problemas relacionados con escasa relevancia cuantitativa de la tributacion
medioambiental, es preocupante la baja “calidad” en el disefio de muchas figuras tributarias (Comité de
personas expertas - IEF, 2022). Entre esos factores cualitativos destacan, por un lado, la no cobertura por
parte de la tributacion de numerosos problemas medioambientales (importantes sectores y actividades
contaminantes se encuentran por fuera de las bases imponibles) y, por otro lado; la persistencia de

tipos impositivos que no reflejan adecuadamente los impactos ambientales, frustrando asi los objetivos
extra-fiscales de proteccién medioambiental y de la salud. Existe, ademds, un uso extendido del rétulo

de impuestos ambientales de tributos que no atienden la contaminacién ambiental, detras de cuya
denominacién se pretende generar reputacién ambiental (“green washing”) o simplemente que sirva de
argumento “politicamente correcto” para mejorar la recaudacién. La realidad en la regién muestra que
existe una excesiva complejidad administrativa y que se observa una proliferacion desigual y no coordinada
de figuras a distinto nivel competencial, en que algunas bases imponibles suelen tener escasa vinculacién
con la problematica medioambiental que sirve de fundamento a los tributos (Comité de personas expertas
- IEF, 2022).




La tributacion verdey
los objetivos de la transicion ecoldgica

La existencia de una oportunidad para incursionar de forma mas activa en materia de tributacion ambiental
surge, claramente, cuando se revisan las externalidades negativas provenientes del consumoy de la
utilizacién de ciertos bienes y productos, y cuando se comparan las tasas impositivas efectivas actualmente

aplicadas con las que predominan en los paises desarrollados.

Actualmente, existe una amplia literatura sobre la aplicacién de impuestos selectivos y el medio ambiente.
Ramsey (1927) inicié la teoria moderna de la tributacion éptima con su analisis de la tributacién especial
en un modelo con consumidores idénticos, encontrando que, lejos de ser uniformes, las tasas éptimas de
impuestos especiales varian inversamente con las elasticidades de la demanda de los bienes gravados.

La configuraciéon de Ramsey restringe al gobierno a recaudar una cantidad determinada de ingresos
exclusivamente con impuestos especiales. El patrén tributario éptimo resultante refleja que el exceso de
carga de un impuesto aumenta los impactos que los mismos tienen sobre las conductas de los agentes

econdmicos.

Diamond (1975) generalizé la denominada “regla de Ramsey” a configuraciones con individuos
heterogéneos, mostrando que los impuestos especiales 6ptimos modificados resultantes reflejan
consideraciones de eficiencia (tasas impositivas mas bajas sobre bienes de demanda elastica) y

distributivas (tasas impositivas mas altas sobre bienes comprados por individuos ricos).

Corlett y Hague (1953-54) subrayan la incapacidad del gobierno para gravar el ocio, siendo esto lo que
impide que los impuestos especiales uniformes sean 6ptimos en el modelo de Ramsey. Como “segundo
mejor”, la configuracién 6ptima del impuesto implica aplicar impuestos selectivos mas altos sobre bienes y

servicios que son complementarios con el ocio sin impuestos.

En este contexto: ;Bajo qué circunstancias un gobierno con acceso a una gama completa de instrumentos

de impuesto sobre la renta querria entonces imponer impuestos especiales a tasas diferenciadas?
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En respuesta a esta interrogante, Atkinson y Stiglitz (1976) demostraron que, si los consumidores tienen
funciones de utilidad idénticas que son débilmente separables en el consumo y el ocio, entonces, no hay
nada para ganar complementando un impuesto sobre la renta no lineal 6ptimo con impuestos especiales
diferenciados. La razén es que, en tal contexto, los patrones de consumo de productos basicos no logran
transmitir informacién al gobierno que no se encuentre ya capturada por los niveles de ingresos. Sin
embargo, los impuestos especiales pueden cumplir la funcién de controlar las externalidades, una

consideracién omitida en el marco de Atkinson-Stiglitz (Hines, 2007).

Pigou (1920) propuso la imposicion de impuestos especiales correctivos a tasas iguales a dafios externos
marginales, sefialando que hacerlo restaura la eficiencia econémica. Sandmo (1975) ilustra la aplicacién
optima de los impuestos “pigouvianos” cuando el gobierno depende de los impuestos especiales para
aumentar los ingresos. En la practica, los gobiernos imponen fuertes impuestos sobre los productos
energéticos, los vehiculos de motor y otros medios de transporte, la gestidn de residuos, las sustancias
que agotan la capa de ozono y otros productos y actividades que podrian crear externalidades en la

degradacién del medio ambiente.

De acuerdo con Cnossen (2010), los impuestos selectivos al consumo (ISC) pueden explicarse por los
siguientes aspectos:

. Eficiencia recaudatoria.

. Correccidn de externalidad.

. Fallos de informacion.

. Cargo de beneficios.

. Mejora de progresividad.

En la practica, la mayoria de los ISC se han promulgado en su origen con fines recaudatorios, teniendo en

cuenta que son mas faciles de administrar que otros impuestos.

Los impuestos sobre el tabaco, el alcohol, la gasolina y los vehiculos de motor son potencialmente una
buena fuente de ingresos, debido a que los productos son faciles de identificar, el volumen de ventas es alto

y la produccién se encuentra relativamente concentrada, lo cual simplifica la administracion y recaudacion.




Ademas, estos productos tienen habitualmente pocos bienes sustitutos que los consumidores encontrarian
igualmente satisfactorios, por lo que el consumo'y, por extension, los ingresos fiscales, siguen siendo

elevados a pesar de los precios inducidos por los impuestos selectivos.

La tributacién diferencialmente mas elevada de los bienes gravables a efectos recaudatorios tiene,
también, una justificacién econdémica. La ausencia de sustitutos cercanos de estos productos, sean
indispensables como la energia, o adictivos, como el tabaco, el alcohol o el azlicar, implica que la demanda
de los mismos es relativamente ineldstica. Esto significa que el potencial de distorsion de las decisiones

econdémicas por laimposicién de impuestos especiales es relativamente pequefio.

Mas generalmente, Ramsey (1927) ha demostrado que, bajo algunas condiciones bastante restrictivas,

el total del exceso de carga de los impuestos sobre los productos se puede minimizar mediante el
establecimiento de alicuotas impositivas, de modo que el porcentaje de reduccién en la cantidad
demandada de bienes como resultado del gravamen, es el mismo (considerando los efectos cruzados de los

precios sobre la demanda).

Teniendo en cuenta estas consideraciones, la “regla de Ramsey” puede ser reinterpretada de dos maneras,
dependiendo de los supuestos utilizados acerca de las funciones de utilidad. Si se asume que la demanda es
independiente para cada bien (es decir, las elasticidades cruzadas son cero) y que cada bien representa una
fraccién trivial del gasto (para que se puedan ignorar los efectos sobre los ingresos), el resultado es la llamada
regla de la elasticidad inversa. Esta regla establece que la tasa impositiva 6ptima en cada bien es proporcional
alainversa de la elasticidad precio de la demanda de ese bien. La intuicidn es que el sistema tributario menos

distorsivo afecta mas a aquellos bienes para los que la demanda es invariante a su propio precio®.

Los impuestos selectivos a menudo se justifican como cargos por la externalidad negativa que los
consumidores o los productores de este tipo de productos imponen a otros, pero que no se reflejan en el
precio. Ello significa que el costo marginal de la accién que enfrenta un consumidor o productor individual

es menor que el costo marginal de su accién para la sociedad y, como resultado, el individuo se involucra

1 Crawford, Keen y Smith (2010) sefialan que las implicaciones de la regla de la elasticidad inversa pueden ser peligrosamente
engafiosas. Por un lado, si la suposicion de que cada bien representa una fraccion trivial de los gastos se relaja (como
debe ser para tabaco, alcohol y energia), un aumento en el impuesto sobre ese bien tiene efectos en la demanda de otros
bienes, particularmente si estan relacionados, como la cerveza versus el vino y los licores. Por ende, habria efectos sobre las
distorsiones y la recaudacion de ingresos de otros bienes, mientras que no estaria claro a priori si los efectos serian de mejora
del bienestar.




mas en la actividad de lo que es socialmente 6ptimo. Cobrar a los consumidores o productores por los
costos externos, que deberian interiorizar para reducir sus actividades al nivel socialmente éptimo, se
conoce como la prescripcién “piguoviana”. Esta prescripcién indica que el consumo o produccién eficiente
puede lograrse a través del sistema fiscal, mediante la imposicién de un impuesto selectivo a la actividad

igual al costo marginal del dafio causado a terceros.

Sin embargo, los costos marginales a menudo son dificiles de identificar y medir, ya que dependen de

quién hace qué, déndey bajo qué circunstancias. En la practica, por lo tanto, se estiman los costos externos
promedio y se adopta un enfoque de “puesta en comin” (similar a los seguros) cobrando por estos costos.
Los consumidores como grupo enfrentan los costos pagando un impuesto uniforme calculado como los
costos externos totales divididos, por ejemplo, por el nUmero de envases de cigarrillos, bebidas consumidas
o litros de gasolina utilizados. Este enfoque de costo promedio parece aceptable si el dafio, por ejemplo, a

través de fumar o de la contaminacion, es aproximadamente proporcional al costo.

No obstante, los problemas de medicién vuelven a ser relevantes si existe un umbral de nivel de consumo
por debajo del cual los efectos adversos estdn ausentes o atenuados. En esta situacién, idealmente,
los impuestos “pigouvianos” deberian ser no lineales en el nivel de consumo, pudiéndose volver

extremadamente complejos de disefar.

Sin embargo, de acuerdo con Pogue y Sgontz (1989) la tributacion uniforme adn puede mejorar el bienestar
general, si la reduccién de los costos externos causada por los consumidores de un bien nocivo para la

salud es mayor que la pérdida en el bienestar del consumidor “moderado”.

Sandmo (1975), por su parte, demostr6 que se pueden aplicar impuestos 6ptimos a la Ramsey y a la Pigou
secuencialmente. De hecho, el impuesto menos distorsivo se aplica a cada bien de acuerdo con la “regla de
Ramsey” y, a continuacion, los impuestos “pigouvianos” se aplican adicionalmente sobre aquellos bienes

cuyo consumo es responsable de la generacion de las externalidades negativas.

En muchos casos, ademas, las mercancias que pueden acogerse a los impuestos éptimos de Ramsey y
de Pigou son las mismas: productos del tabaco, las bebidas alcohdlicas, las actividades de juego y los
productos derivados del petréleo; por lo que de acuerdo con estos criterios el nivel de imposicién sobre

estos bienes deberia ser bastante alto.




Los gravamenes fiscales verdes adquieren diversas modalidades; por ejemplo:

a) Los servicios de carretera (y de transportes similares) se asemejan a los bienes producidos en el sector
privado que se utilizan de forma éptima cuando su precio, cominmente conocido como el cargo por uso,
es igual a los costos sociales totales de operacion de la red de carreteras. Las tasas a los usuarios de las
carreteras y vialidades pueden fijarse para cubrir los costos totales de explotacién de la red de carreteras o

la diferencia entre el costo social marginal y el costo privado promedio de uso de la carretera.

En consecuencia, los pagos de los usuarios de la carretera pueden contener cargos principalmente por las

siguientes categorias de costos externos no cobrados:

. Consumo de infraestructura vial, cubriendo los dafios marginales en las carreteras, es decir, el
desgaste fisico causado por los vehiculos que utilizan las vias de transporte.

. Costos medioambientales, incluida la contaminacién atmosférica (mundial y local), las emisiones
de gases y de 6xidos de nitrogeno que contribuyen a la lluvia &cida y particulas (que puede causar
problemas de salud), la contaminacién aculstica y la degradacién del paisaje, entre otros.

. Costos de congestion, referidos al tiempo de viaje adicional que los usuarios de la carretera imponen
al resto de los usuarios.

. Los costos de accidentes, asociados a los costos de las lesiones y muertes causadas a los peatones y

otros usuarios de las vias de transporte.

b) Los instrumentos tributarios sobre los combustibles incluyen:

. Los impuestos especiales sobre combustibles de motor, en general, diferenciados por tipo de
combustible (gasolina versus diésel, con plomo versus sin plomo).

. Tarifas de licencia de vehiculo diferenciadas por tipo de vehiculo (automéviles versus camiones) y
caracteristicas de los mismos (peso, motor, etc.).

. Peajes y tasas de congestion.

. Impuestos sobre la compra de vehiculos nuevos; y en ocasiones, los derechos sobre las primas de
seguro para tener en cuenta los costos de accidentes.

. Medidas reglamentarias como revisiones técnicas y verificaciones y el uso de equipo especial como
convertidores cataliticos. De este modo, existan diversas practicas regulatorias que apoyan a la
estrategia de impuestos verdes y que, al final, representan también un costo adicional.




4 Las administraciones tributarias
y la tributacion verde

Las reformas fiscales ambientales (RFA) han buscado trasladar los impuestos de los bienesy servicios
convencionales a actividades que dafian el medio ambiente con un reciclaje fiscal para compensar a
grupos especificos o promover actividades especificas (European Enviromental Agency, EEA, 2005). Estos
impuestos ambientales reducen la externalidad, aunque no la eliminan completamente (Bosquet, 2000;

Hoerner y Bosquet, 2001; De Mooij et al., 2012).

Una reforma de este tipo tiene como objetivo fundamental atender la externalidad negativa a través

de reducir la demanda del bien o servicio que la ocasiona y como segundo objetivo contribuir a una
mayor eficiencia econémica, reduciendo la distorsion que ocasionan los impuestos, promoviendo

la innovacién tecnolégica y generando un impacto positivo en el empleo, en el producto o en la
distribucién del ingreso (Ekinsy Speck, 2011). Este segundo objetivo deriva en la posible presencia

de un “doble dividendo débil o fuerte”, donde los impuestos ambientales, ademas de atender a la
externalidad negativa, tienen efectos positivos sobre el producto o la distribucién del ingreso, con base
en un “reciclaje fiscal” o de forma directa (Galindo y Lorenzo, 2020; Gago et al., 2016). Sin embargo, la

evidencia sobre la existencia de un “doble dividendo” alin es incierta (Freire-Gonzalez, 2018).

En este contexto, las AATT se enfrentan a un conjunto de desafios relacionados con la generacién de
informacion referida a la naturaleza de las externalidades y a los impactos esperados de la aplicacién de
los impuestos verdes, tanto sobre la recaudacién como sobre la produccidn, el empleo y la distribucién
de ingreso. La disponibilidad de informacién precisa y detallada acerca de estos impactos resulta clave
para fortalecer las tareas de fiscalizacion, control y asesoramiento a los ministerios de finanzas, que

son inherentes a las responsabilidades habituales de las AATT. Asimismo, esta informacion de calidad

es crucial para establecer vinculos efectivos con las metas ambientales, especialmente en el caso de

las NDC de cada pais, y para estrechar la conexién entre los instrumentos tributarios y el cumplimiento
de los compromisos internacionales asumidos en el marco de los Acuerdos de Paris sobre el Cambio

Climatico de 2015.
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4.1 Evidencia sobre repercusiones potenciales

Para disefiar un sistema de impuestos ambientales que cumpla con sus objetivos, se requiere
una evaluacién adecuada de los impactos derivados de la aplicacion de este tipo de tributos,
fundamentalmente, sobre tres aspectos: a) la externalidad ambiental que se quiere atender (dafio

ecoldgico); b) el producto y el empleo; y c) la distribucién del ingreso.

a) Informacion sobre el daio ecolégico

Ante la existencia de externalidades negativas, el precio de mercado de un determinado bien o servicio
puede ser menor que el costo social de ese bien o servicio. En definitiva, una externalidad negativa causa
un impacto colateral sobre el bienestar o los ingresos de otros agentes o de otras actividades econémicas

(Croppery Oates, 1992; Galindo y Lorenzo, 2020).

Conceptualmente, el uso de impuestos o multas para corregir una externalidad ambiental negativa

se deriva del argumento de que el dafio ecolégico depende de un contaminante generado por alguna
actividad econémica (consumo o produccién). De este modo, el punto de equilibrio, que maximiza el
beneficio econémico, se obtiene en el caso en que la diferencia entre los beneficios y los dafios de la
contaminacién se igualan (el precio o costo marginal de la contaminacién es igual al beneficio marginal).
De este modo, un impuesto “pigouviano” se corresponde al costo marginal de la contaminacién de cada

unidad que genera la contaminacién (Perman, et al., 2003).

Sin embargo, como ya se argumento, el disefio de un impuesto de tipo Pigou es altamente complejo,

ya que requiere la determinacién del costo marginal especifico de las emisiones contaminantes, por

lo que, en la practica, es comUn utilizar un enfoque donde se aplica un impuesto promedio que se
combina con el tradicional enfoque de estandar y precio (standard and pricing approach) donde se
establece un estdndar ambiental y se determina el impuesto en forma iterativa para alcanzar el estandar
preestablecido (Baumoly Oates, 1971). Por ende, la construccién de una estrategia fiscal verde requiere

identificar la magnitud del dafio que ocasionan las externalidades negativas.

Un incremento de los precios relativos de los bienes y servicios que genera la externalidad negativa

se traduce en una reduccién de su demanda, que se acompafia, normalmente, por un aumento en el




nivel general de precios. Sin embargo, es comUn que los impuestos ambientales no alcancen las metas
propuestas, debido a diversos factores como las bajas elasticidades precio de la demanda o por las

complejidades de economia politica que surgen de la aplicacién de los tributos.

Para determinar las consecuencias de la implementacién de una estrategia tributaria orientada a
resolver la externalidad negativa es necesario caracterizar la demanda del bien o servicio en cuestién. En
particular, resulta relevante estimar las elasticidades precio y las elasticidades ingreso de la demanda
del bien o servicio en cuestion, permitiendo asi estimar la reaccién de la demanda ante cambios

impositivos.

La evidencia que se expone en el Cuadro 1 muestra que la demanda de gasolinas en América Latina

es inelastica al precio y, en términos absolutos, inferior en los paises en desarrollo que en los

paises desarrollados. Ademads, las elasticidades ingreso de los bienes y servicios que ocasionan las
externalidades negativas son elevadas y mayores en paises en desarrollo que en paises desarrollados’.
De este modo, la demanda de transporte privado en el actual patrén de consumo continuara
aumentando y con ello sus externalidades negativas. Ello muestra que los sustitutos del transporte

privado en América Latina son limitados e imperfectos.

CUADRO 1
Elasticidades ingreso y precio de la demanda de gasolinas en la literatura internacional

_ Paises de la OCDE Paises de América Latina

Elasticidad ingreso
Elasticidad de largo plazo 0.55 0.69
Elasticidad de corto plazo 0.24 0.26
Elasticidad precio
Elasticidad de largo plazo -0.41 -0.31

Elasticidad de corto plazo -0.22 -0.17

Fuente: Galindo, L. M., Samaniego, J., Alatorre, J. E., Ferrer, J., y Reyes, O. (2015). Meta-anélisis de las elasticidades ingreso y

2 Economic theory (Cnossen, 2015) suggests applying excise taxes to luxury goods and services that exceed unitary income
elasticity, which can improve the progressivity of the tax system.




precio de la demanda de gasolina: implicaciones de politica publica para América Latina. Revista CEPAL.

Es necesario, también, identificar bienes sustitutos sostenibles, ya que la reduccién buscada de la
demanda por via tributaria puede impulsar un aumento de la demanda de bienes que promoverian el
desarrollo de una economia sostenible o verde. En este contexto, Coady et al. (2019) argumentan que

un precio global de los combustibles fosiles, que incorpore los costos de las externalidades negativas,
reduciria 28% las emisiones de carbono y las muertes asociadas a contaminacién atmosférica en 46%, y
elevaria los ingresos fiscales en 3,8% del PIB. Por el contrario, Galindo et al. (2015) estiman con un meta-

analisis elasticidades precio inferiores inelasticas, en particular, para paises en desarrollo.

b) Impacto sobre el producto y el empleo

Las RFA generan efectos colaterales adicionales sobre la actividad econémica. Los efectos de los
impuestos verdes sobre el producto y el empleo son muy heterogéneos y dependen fundamentalmente
del reciclaje fiscal. En efecto, la utilizaciéon de impuestos verdes puede generar potencialmente un “doble
dividendo débil”. Este seria el caso en que los impuestos fiscales generan, con ayuda del “reciclaje fiscal”,
efectos positivos colaterales sobre el producto (o la distribucién del ingreso) o un “doble dividendo
fuerte” con un efecto positivo directo en el producto (o la distribucién del ingreso) (Ekins y Speck, 2011;
Agnolucci, 2011). Ejemplos de efectos de “doble dividendo” asociados a la aplicacién de impuestos a la

gasolina o al carbono se pueden encontrar en Stern (2007) y en Labandeira et al. (2021).

En la actualidad, las RFA deben considerar en su disefio aspectos directamente asociados a los efectos

de la transicion climatica sobre la actividad econdmica, entre los que se destaca que:

. los impuestos verdes constituyen una fuente importante de ingresos fiscales que resultan
relevantes, atendiendo a la magnitud de recursos publicos necesarios para avanzar en la

construcciéon de infraestructuras sostenibles.

. las nuevas modalidades tributarias deben ser consistentes con la construcciéon de una economia
carbono neutral entre 2050 y 2070 (Parry et al., 2021), lo que implica la configuracién de activos
varadosy la desaparicién de actividades con alto contenido de carbono, que se traduce en una
pérdida significativa de ingresos fiscales para algunos paises de América Latina (McGlade y Ekins,
2015).




. en un contexto de descarbonizacién profunda, el precio del carbono, considerado como la Unica
politica puede alcanzar valores entre USD 300 tCO2e y USD 700 tCO2e (NGFS, 2020), lo que supone
una reconfiguracién muy importante de la politica fiscal y de la recaudacion tributaria.

c) Impactos distributivos

La evidencia disponible sobre los efectos directos de la aplicacion de impuestos verdes sobre la
distribucién del ingreso es muy variable y depende de un conjunto de factores, entre los que se
encuentran el nivel de desarrollo del pais, el tipo de energia gravada y el proceso de “reciclaje fiscal”

(Bosquet, 2000; Hoerner y Bosquet, 2001; Mooij, et al., 2012).

La evidencia disponible muestra que, en promedio, existe un impacto negativo pequefio sobre el
producto y la distribucién del ingreso, donde el “reciclaje fiscal” genera un doble dividendo débil o
fuerte (Goulder, 1994; Parry y Oates, 2000; Hoerner y Bosquet 2001; Patuelli, et. al., 2005; Barker, et

al., 2007; Ekins y Speck; 2011). Por ejemplo, los impuestos a los combustibles para la flota vehicular
particular inciden, fundamentalmente, sobre los grupos de ingresos medios y altos y, normalmente, son
progresivos, si se excluyen los hogares rurales, donde pueden tener impactos regresivos. Los impuestos
a la energia para los hogares en Reino Unido, Irlanda, Alemania y Francia, Espafia e Italia son débilmente
regresivos, aunque ello se origine por los efectos en los grupos de ingresos medios (Smith, 1992; McNally
y Mabey, 1999; Speck, 1999; Aasness y Larson, 2002; Bach et al., 2002; Symons et al., 2002; Ekins y
Dresner, 2004; Bork, 2006; Ekins y Speck, 2011; de Mooij et al., 2012; Sterner, 2012).

La evidencia parece indicar, ademas, que un impuesto al carbono tiene efectos negativos sobre el
producto y efectos marginales regresivos sobre la distribucién del ingreso que pueden compensarse con
reciclaje fiscal (Smith 1992; Repetto y Austin, 1997; Barker y Kohler, 1998; Labandeira y Labeaga, 1999;
Bovenbergy Goulder, 2001; Ekins y Dresner, 2004; Paltsev et al., 2007; Metcalf et al., 2010; Metcalf, 2008;
Williams y Wichman, 2015; Morris y Mathur, 2015; Dinan, 2015; Galindo et al., 2017).

Para amortiguar los efectos regresivos de los impuestos ambientales pueden aplicarse impuestos
especificos progresivos concentrados en bienes de consumo de los estratos ricos (aviones, autos de
alta gama, etc.), “reciclaje fiscal” para reducir las contribuciones a la seguridad social o al capital o la
aplicacion de impuestos junto con un reciclaje fiscal en forma de pago similar (lump-sum) a todos los

hogares, tarifas sociales o cuotas de consumo subvencionadas, eco-bonos donde se reciclan los ingresos




fiscales ambientales de acuerdo al ingreso per capita y subsidios, incentivos econdémicos y créditos

blandos para promover mejoras en la eficiencia energética (Galindo y Lorenzo, 2020).

4.2 Criterios para el disefo de los impuestos verdes

Los criterios técnicos que debiera seguir una Administracién Tributaria para definir su contribucion al
disefio, a la recaudacién y a la fiscalizacién de los impuestos basados en criterios ambientales incluyen

los siguientes aspectos:

. determinacién de costos externos (externalidades negativas), principalmente ambientales, que
ocasiona el consumo de un bien, recurriendo a la abundante base de informacién que se encuentra

en la literatura especializada;

. contribucion de los impuestos verdes a reducir (o a controlar) las externalidades ambientales

negativas;

. estimacion de la trayectoria dindmica de la recaudacion fiscal potencial generada por la aplicacién
de impuestos verdes (teniendo en cuenta que la aplicacion exitosa de este tipo de tributos reducira

la base fiscal y, por ende, implicard una merma en la recaudacién);

. cuantificacién de efectos potenciales de los impuestos verdes sobre el crecimiento econémico y la

distribucién del ingreso;

. Identificacion de los principales factores de economia politica que habria que contemplaren la

implementacidon de las innovaciones tributarias.

La metodologia de analisis de los impuestos verdes incluye, necesariamente, la identificacion precisa de
las externalidades negativas, que puede realizarse a partir de una revision de la literatura internacional
disponible y recurriendo al asesoramiento de expertos externos a la Administracién Tributaria en cada

una de las materias involucradas en la cuantificacion del dafio ambiental.

En el caso de la imposicion al consumo, el enfoque metodoldgico que deben aplicar las AATT contempla
un estudio especifico de los patrones de consumo de los bienes y servicios a ser gravados, que
permita determinar el impacto esperado sobre la recaudacion potencial. Ello requiere disponer de

estimaciones de las elasticidades ingreso y precio del bien (o del servicio) cuyo consumo ocasiona la




externalidad negativa, asi como las principales elasticidades-precio cruzadas de los bienes (sustitutos
o complementarios). A tales efectos, en los paises de la regién se dispone de informacion de fuentes
secundarias que aportan informacién sobre la estructura de la distribucién personal del ingreso y la
composicion del gasto de los hogares (por deciles o quintiles de ingreso de la poblacién). En particular,
la estimacion de los pardmetros de interés de las funciones de demanda requiere la especificacion y
estimacion de modelos econométricos a partir de micro-datos provenientes de Encuestas de Ingresos
y Gastos. La informacion aportada por estos modelos debe, sin embargo, tomarse con precaucion,
atendiendo a problemas metodolégicos que pueden surgir de la aplicacidn de los procedimientos
estadistico- econométricos, en particular, en lo que refiere a la estimacion de elasticidades precio con

datos de seccidn cruzada.

El analisis de los potenciales efectos distributivos debe basarse en las herramientas tradicionales que
se utilizan para la evaluacién de la carga y la incidencia fiscal (antes y después del redisefio del tributo),
considerando, por ejemplo, la informacién que pueden aportar los indices de Kakwani, de Suits y de

Reynolds-Smolesnky (Jenkins, 1988).

El estudio empirico de los patrones de consumo y del impacto fiscal derivado de un redisefio de la
estructura de impuestos selectivos con fines ambientales requiere considerar una clasificacion de los

bienes y servicios que permita:
. identificar apropiadamente comportamientos sistematicos en los patrones de consumo;

. mitigar eventuales problemas de sesgo que pueden afectar a las estimaciones econométricas
basadas en micro-datos;

. estimacion de efectos potenciales de los gravamenes considerados sobre la produccién y el empleo
(con desgloses sectoriales apropiados);

. establecimiento de relaciones, lo mas precisas posibles, entre los impuestos verdes y las
externalidades negativas que se pretenden corregir.

Asimismo, el analisis de base requerido para incorporar criterios ambientales a los ISC debe considerar

que la relacion entre las externalidades negativas ambientales asociadas al consumo de bienes y el

impuesto aplicado es flexible. Esto se debe, por ejemplo, a que los criterios ambientales son especificos
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del bien o servicio en cuestién y del lugar en que ocurren las emisiones. Por lo tanto, para convertirlos en

cargas fiscales se debe recurrir a estimaciones promedio 0 a un impuesto general agregado.

De este modo, es una practica comun aplicar un impuesto que representa la segunda mejor opcion de
un impuesto “pigouviano”. Este impuesto se deriva conceptualmente de un impuesto tipo Pigou, pero
su alicuota especifica es ajustada con base en otras consideraciones (como los efectos promedio o
agregados de la externalidad negativa, la economia politica, consideraciones distributivas o sus efectos

en la competitividad de las empresas).

4.3 Aspectos técnicos para casos emblematicos

Para el andlisis de los actuales sistemas de imposicion selectiva y para la elaboracién de una propuesta
con consideraciones ambientales, las AATT pueden apoyarse en el marco conceptual de la imposicién
selectiva, contemplando los desarrollos mas recientes que explicitan el papel de estas modalidades
tributarias, haciendo especial énfasis en las caracteristicas de correccion de externalidades y de impacto

distributivo de estos gravdmenes.

Estos tributos pueden recaudarse a bajos costos administrativos y de cumplimiento, y pueden
disefiarse atendiendo consideraciones de eficiencia econédmica, sostenibilidad ambiental y mejora en la

progresividad del sistema tributario.

Uno de los &mbitos de aplicaciéon fundamentales sobre los que se ha extendido el uso de estas
modalidades tributarias es para proteccién del medio ambiente y correccién de externalidades
ambientales negativas relacionadas con el cambio climatico (consumo de combustibles fésiles,
uso de medios de transporte, caminos y rutas, consumos de agua, vehiculos automotores, viajes

internacionales, e incluso para gravar las emisiones de carbono).

En ALC existen una gran cantidad de ejemplos de aplicacién de diversos impuestos selectivos sobre
bienes de consumo. De acuerdo con la forma en que se determina la obligacion tributaria, estos
gravamenes pueden ser ad valorem (sobre el valor del bien) o especificos (sobre las cantidades). En
muchos paises de la regién, los impuestos selectivos tienen una estructura ad-valorem, que no se adapta

facilmente a la incorporacién de criterios ambientales, en la medida en que los precios y los valores




de los bienes consumidos no aportan informacién relevante sobre la externalidad ambiental que se

pretende corregir a través de la aplicacion de un tributo.

En la mayoria de los impuestos selectivos que se utilizan con propésitos de correccién de externalidades
-muy especialmente en el caso de las externalidades ambientales- el disefio de la base imponible debe
asentarse en la existencia de un elemento dafino o causante de los costos (individuales o sociales)

que no se ven correctamente reflejados en los precios de los bienes consumidos y que se pretenden
internalizar a través de la aplicacién de la intervencion tributaria. Desde el punto de vista técnico,
cuando el impuesto se emplea como una tasa de usuario, la base imponible debe ser el mejor sustituto
disponible para su uso. Por ejemplo, el consumo de combustible para motores actiia como un indicador
del uso de las vias publicas por parte de los conductores. De esto se deduce que los bienes sustitutivos
(alternativas de consumo) que no den lugar a externalidades negativas no deben incluirse en la base
imponible. En la practica, la inclusion de bienes sustitutivos en la base imponible de un tributo selectivo
puede desalentar las sustituciones deseables de bienes mds nocivos a otros menos dafiinos. Para
fomentar el comportamiento de reduccién de dafios, las cargas fiscales deben reflejar las diferencias

en el dafio. Esto es muy dificil de lograr en el caso de correccion de externalidades ambientales que

pretenden atenderse a partir de esquemas ad-valorem.

Cuando los impuestos selectivos o especiales se recaudan a efectos de internalizar externalidades
negativas, tiene sentido recaudar el impuesto por cantidad. Ademas, si el impuesto se aplica sobre el
precio, los consumidores tienen la oportunidad de reducir el comercio (pasar de productos premium a
productos con descuento) para limitar su obligacién tributaria. Los impuestos ad-valorem incentivan
a los fabricantes a invertir menos en el desarrollo de productos, ya que el aumento de los precios es
castigado por el propio disefio del tributo. El mismo argumento se aplica cuando se consideran los
impuestos sobre el combustible de motor, que se utilizan como una aproximacién para el uso de la
carretera. No es la cantidad en délares gastada, sino mas bien los litros de gasolina utilizados los que
sirven como una aproximacion al uso de la carretera. Precisamente, por esta razén los impuestos

especiales especificos son los mas comunes.

Los impuestos especificos tienen beneficios adicionales, ya que a menudo es mas simple calcular el
impuesto en funcién del peso, el volumen o la cantidad en lugar del valor. Esto es especialmente cierto

ya que los bienes suelen ser producidos por unidades de produccién integradas verticalmente y, como




tal, no tiene un valor de mercado para gravar. Si un impuesto se aplica sobre el valor, el contribuyente o
la entidad tributaria debe calcular un valor monetario artificial para gravar si el impuesto no se aplica a
nivel minorista. Aunque existen reglas para hacer este calculo, que se conoce técnicamente como precios

de transferencia, su implementacién puede crear problemas o incentivos perversos.

Cuando se pretende corregir las externalidades ambientales, el principio general es que la determinacién
de la carga tributaria (alicuota del impuesto) deberia estar determinada en funcién de la internalizacién
de los costos no reflejados en los precios de mercado. Es bien sabido que, desde el punto de vista
técnico, es casi imposible determinar con exactitud el costo no internalizado que implica conducir una
milla en una carretera publica, por lo que la determinacién de la carga tributaria a aplicar debe tratar de

aproximar de la mejor manera posible el valor monetario de la externalidad que se pretende corregir.

No debe perderse de vista, por otra parte, que los impuestos “totalmente eficientes” que se esfuerzan
por recuperar los costos sociales externos, pueden variar segln la ubicacién del consumo y la persona
que consume el bien en cuestién, lo que significa que en teoria un impuesto correctivo deberia atender
consideraciones que no pueden ser contempladas en la practica. Tratar de explicitar estas diferencias
haria que el sistema tributario fuera extremadamente complejo, por lo que la consideracién estricta de
este tipo de criterios debe tenerse como una referencia orientativa en la determinacién de las alicuotas

de los impuestos.

A continuacion, se presentan como ejemplos del tipo de informacion a la que las AATT pueden recurrir

para realizar los analisis técnicos necesarios para apoyar la labor de disefio de impuestos verdes.

a) Impuestos a los vehiculos automotores

Existe una amplia literatura sobre las externalidades negativas que ocasiona el transporte como la
contaminacién atmosférica local, la congestion vehicular, los accidentes viales, las emisiones de gases
de efecto invernadero que generan el cambio climético, el ruido y el desgaste de infraestructura (Parry
y Small, 2004, 2005; Antén y Hernandez, 2014, 2017, Cnossen, 2015). Al respecto, a modo de ejemplo, la
Organizacién Panamericana de la Salud (2014) estima alrededor de 7 millones de muertes prematuras

por enfermedades directamente vinculadas con la contaminacién ambiental.




En este contexto, persiste la tradicion en aplicar diversos impuestos al transporte que incluye tipo

de vehiculo, precio de venta, tamafo del motor, niveles de emisiones, impuestos por niveles de

congestionamiento, por uso de vialidades especificas o al consumo de gasolinas (Cnossen, 2020). Por

ejemplo, algunos de los tributos que recaen sobre la adquisicién o al uso o propiedad del vehiculo

ajustados por su antigiiedad o el afio de registro se sintetizan en el Cuadro 2.

Existen esquemas en Austria, Bélgica, Francia, Alemania, Italia y Reino Unido que relacionan la tasa de

impuesto con la eficiencia o la emision de gases contaminantes. Para efectos de ser mas graficos en este

sentido, en Europa la base del impuesto especifico corresponde a 2 euros por cada 100 cm® de consumo

de gasolinay 9,50 euros por cada 100 cm? para vehiculos a diésel y el impuesto al CO2 es de 2 euros por

g/km emitido sobre 95g/km. En el caso, de autos con emisiones de CO, por debajo de 95 g/km quedan

exentos y sélo cubren el resto del impuesto. El cuadro 2 se refiere a vehiculos particulares o destinados

al transporte privado.

CUADRO 2

Impuestos sobre la propiedad o el uso de vehiculos de motor: Evidencia internacional.

Descripcion

Se cobran tasas por el registro anual. Las tarifas para vehiculos comerciales

son generalmente mas altas que las tarifas para vehiculos privados. En la
Australia mayoria de los estados, las tarifas para camiones varian segtin el tipo

de vehiculo y la masa bruta del vehiculo. Las tarifas de renovacion de la

licencia varian para reflejar los periodos de validez de uno a cinco afios.

Impuesto sobre vehiculos de motor: los vehiculos de motor que superen
un peso bruto permitido de 3,5 toneladas estan sujetos a un impuesto sobre
vehiculos de motor basado en el peso del vehiculo (de 1,55 EUR a 1,90 EUR
por mes y tonelada segln el peso).

Impuesto sobre el seguro de vehiculos motorizados: aplicable a vehiculos
motorizados hasta un peso bruto maximo permitido de 3,5 toneladas
inclusive. Para las primeras matriculaciones antes del 1-10-020: el impuesto
se basa en la potencia del motor en kilovatios (automoviles) o cilindrada
(motocicletas). Para las primeras matriculaciones después del 1-10-2020:
las emisiones de CO2 se tienen en cuenta ademas de la potencia del
motor / cilindrada. Para automoviles: (potencia del motor en kilovatios - 65)
* 0,72 EUR + (emisiones de CO2 - 115) * 0,72 EUR por mes. Para motocicletas:
(cilindrada - 52) * 0,014 + (emisiones de CO2 - 52) * 0,20 EUR al mes.

Austria

Excepciones relevantes: motocicletas
con una cilindrada maxima de 100
CC; vehiculo utilizado Gnicamente

en la produccién agricola y forestal;
vehiculos utilizados para personas
discapacitadas.



Bélgica

Descripcion

Region Valona: el tipo impositivo depende de los caballos de fuerza
fiscales y cilindrada y se fija seglin una escala progresiva de 80,52 EUR a
2060,92 EUR. Para los vehiculos de mas de 20 CV (mas de 41 cilindros) se
cobra unimporte adicional de 112,33 EUR por CV. Los vehiculos de mas de 30
afios (25 afios en la Region de Bruselas Capital) estan sujetos a un impuesto
anual de 36,53 EUR.

Region Flamenca: para turismos, coches de doble uso y microbuses
matriculados a partir del 1 de enero de 2016, asi como para vehiculos
destinados al transporte de mercancias, coches flnebres, tractores o
remolques de una MMA inferior o igual a 2500 kg. que se registraron el 30 de
junio de 2017, la tasa impositiva depende de hp fiscal y cilindrada, pero
incluye “ecoboni” y “ecomali”. Esto implica que el impuesto se modula en
funcién de la emision de C0y, la norma euro y el tipo de combustible (excepto
en el caso de coches de alquiler).

Para vehiculos de arrendamiento y otros vehiculos que no son de
arrendamiento, la tasa impositiva depende solo de los caballos de fuerza

y cilindrada y se fija seglin una escala progresiva desde 80.52 EUR hasta
2060.92 EUR. Para vehiculos de mas de 20 caballos de fuerza (méas de 41
cilindros) unimporte adicional de 112,33 EUR se recauda. Los vehiculos de
mas de 28 afios estan sujetos a un impuesto anual de 38.08 EUR. A partir del
afio fiscal 2022, este impuesto anual solo se aplica a los automéviles de 30
afios o mas.

Region de Bruselas Capital: el tipo impositivo depende de la potencia del
motor expresada en caballos de fuerza fiscales y se fija seglin una escala
progresiva de 83.83 EUR a 2148.30 EUR. Para los vehiculos con una potencia
del motor superior a 20 caballos de fuerza (méas de 41 cilindros de cilindrada)
se aplica un importe adicional de 117,21 EUR por caballo de fuerza Para los
coches eléctricos se aplica la tarifa minima. Los vehiculos de mas de 25 afios
estan sujetos a un impuesto anual de 38,08 EUR. (La edad a la que un vehiculo
se considera un "veterano" se aumentara gradualmente de 25 a 30 afios para
el 2025.). Para las motocicletas, se aplica un impuesto a tanto alzado anual de
59.27 EUR. En el caso de los vehiculos ligeros de hasta 3.5 toneladas con un
peso méaximo en carga permitido, asi como en el de las autocaravanas, el tipo
impositivo depende del peso maximo en carga permitido. Para los vehiculos
pesados con un peso maximo permitido en carga de mas de 12 toneladas, el
tipo impositivo depende del peso maximo permitido en carga, el nimero de
ejesy el tipo de suspension.

En todas las regiones se aplica un impuesto de circulacion anual adicional a
los vehiculos propulsados total o parcialmente por gas licuado de petrdleo.
Este impuesto se basa en una escala progresiva en funcién de la potencia del
motor de 89.16 EUR a 208.20 EUR.

Tasa por kilometraje: en todas las Regiones se aplica una tasa por
kilometraje a los vehiculos de motor o combinaciones de vehiculos
articulados destinados o utilizados para el transporte por carretera de
mercancias con un peso maximo autorizado en carga superior a 3.5
toneladas.

Motocicletas con
una cilindrada maxima
de 250 cc.

Region flamenca: a partir del afio
fiscal 2016 se aplica una reduccién de
impuestos de 100 EUR a los vehiculos
que funcionan con gas licuado de
petréleo. La exencidn se otorga a

los automoviles que utilizan ciertos
combustibles: eléctrico puro, hibrido
enchufable de hidrégeno (hasta 2021),
GNC /GNL (hasta 2021).



Canada

Chile

Colombia

Dinamarca

Descripcion

Cuotas anuales.

Todas las provincias imponen tasas anuales por el uso de vehiculos de motor.
En general, las tarifas dependen del tipo de vehiculo y en la mayoria de los
casos del peso del vehiculo.

Elimpuesto anual sobre vehiculos de motor es recaudado por los municipios
por el uso de vehiculos de motor en la via pUblica en funcién del valor
comercial del vehiculo.

Vehiculos ligeros: seglin el valor comercial del vehiculo.
Vehiculos de pasajeros: tarifa fija

Vehiculos de carga: seglin capacidad de carga

Impuesto anual sobre vehiculos de motor.

Este impuesto lo cobran los municipios por el uso de vehiculos motorizados
en la via pablica y las tarifas dependen del valor comercial del vehiculo, de

la siguiente manera:

a) 1,5% del valor comercial del vehiculo cuando el valor del vehiculo sea
inferior a 48,029000 pesos colombianos;

b) 2,5% del valor comercial del vehiculo cuando el valor del vehiculo sea
superior a 48,029,000 e inferior a 108,063,000 pesos colombianos;

c) 3.5% del valor comercial del vehiculo cuando el valor del vehiculo sea
mayor a 108,063,000 pesos colombianos.

Impuesto semestral.

Elimpuesto se basa en el consumo de combustible, con tipos diferentes
para la gasolina y el gasdleo. Las tasas van de 310 coronas danesas (>20km/
[t) a 10830 coronas (<4,5km/lt) para los coches de gasolina, y de 130 coronas
(>32,1km/It) a 16 100 (<5,1km/lt) para los coches de gasdleo.

Impuesto anual de los camiones: Vehiculos matriculados por primera vez
hasta el 24 de abril de 2007: la tasa para uso privado es de 1,060 coronas
anuales para los coches con un peso total permitido de hasta 2000 kg y de
5,920 coronas anuales para los coches con un peso de entre 2000 y 4000 kg.

Tasa por uso privado. Vehiculos matriculados el 25 de abril de 2007 o
después: la tasa por usz o privado es de 5,920 coronas anuales para los
coches con un peso total permitido de hasta 3000 kg y de 17,590 coronas
anuales para los coches con un peso de entre 3000 y 4000 kg. En el caso de
los coches utilizados tanto para fines privados como comerciales, las tasas
son del 50%. Los coches utilizados exclusivamente con fines comerciales son
gratuitos.




Estonia

Francia

Finlandia

Descripcion

Impuesto sobre vehiculos pesados. Varia de 0 a 232,60 (por trimestre) EUR
dependiendo de la combinacién de los siguientes factores: rango de peso
(12 toneladas a 40 y mas toneladas), combinacion de ejes (2,3,4,2+ 1,2 +2,
2 +3,3+2,3+3), tipo de suspension (neumadtica, otros).

Elimpuesto sobre vehiculos de empresa se basa en dos componentes:

1) Las emisiones de CO2 y otros contaminantes atmosféricos. En el caso de
las emisiones de COy, los tipos varian desde 1 euro por cada gramo emitido
para los coches que emiten desde 20g de COp/km hasta 60g de CO»/km, hasta
29 euros por cada gramo emitido para los coches que emiten mas de 250g de
COy/km.

2) Para los demas contaminantes atmosféricos, la tasa es de 20 euros para
la gasolina sin plomo y de 40 euros para el gaséleo.

Impuesto anual sobre los vehiculos contaminantes. Los propietarios de
vehiculos que emiten desde 250g de CO/km para los coches matriculados
en 2009 hasta 190g de COo/km para los coches matriculados a partir de 2012
deben pagar un impuesto anual. La tasa es de 160 euros al afio.

Tasa anual para furgonetas de reparto y pasajeros en funcion de las emisiones
de CO,. Si el automdvil no tiene datos de emisiones en el Registro de datos

de vehiculos y conductores, el impuesto se basa en la masa total del vehiculo.
Los tipos impositivos varian desde 53,29 EUR para vehiculos que emiten
desde 0 g CO / km hasta 654,44 EUR para vehiculos que emiten 400 g COp /
km o mas.

Se aplica un impuesto sobre la potencia de conduccién a los turismos y
furgonetas diésel, basado en la masa total del vehiculo. El impuesto sobre la
potencia de conduccién también se aplica a otros coches y furgonetas que
utilizan combustibles menos gravados que la gasolina. Para los camiones hay
un impuesto anual basado en el peso bruto méximo, el nimero de ejes y el
uso del remolque.

Los autos de mas de 10 afios; los
coches de propulsion eléctrica o de gas
(para los vehiculos de propulsién mixta
de petréleoy gas la exencidn se reduce
a lamitad). Los vehiculos que utilizan
tanto gasolina como GPL estan exentos
al 50%.



Grecia

Alemania

Descripcion

Impuesto de circulacién anual sobre autos privados matriculados por
primera vez en Grecia / Unidn Europea / Espacio Econémico Europeo antes
del 31-10-2010 (asi como aquellos con matriculacién inicial internacional
antes de 2002), y también motocicletas independientemente de su fecha

de matriculacién: sobre la base de una cilindrada de 22 EUR a 1380 EUR.
Para la categoria anterior, hay un criterio adicional de afios de circulacién de
automdviles. Autos y taxis privados registrados por primera vez en Grecia /
Unién Europea / Espacio Econdmico Europeo después del 1-11-2010: basado
en emisiones de CO) de 0 EUR a 3.72 EUR por gramo de CO7. Impuesto de
circulaciéon anual sobre camiones basado en el peso bruto y en autobuses
sobre el nimero de asientos.

Desde el 31-7-2020 se definen nuevos tipos impositivos de matriculaciéon con
una escala impositiva progresiva sobre el valor imponible (precio de venta al
publico antes de impuestos), que se diferencian aiin mas en funcién de las
emisiones de CO; de los turismos y la norma de emisiones.

Impuesto sobre vehiculos de motor. Para los autos matriculados por primera
vez a partir del 1 de julio de 2009: el Impuesto sobre Vehiculos de Motor se
basa principalmente en las emisiones de CO5. Consiste en un impuesto
base (segun la cilindrada) y un impuesto sobre el CO. Los tipos del impuesto
base son 2 euros por cada 100 cc (gasolina) y 9,50 euros por cada 100 cc
(diésel), respectivamente. Elimpuesto sobre el CO> es lineal, de 2 euros por g
de COp/km.

Los coches matriculados por primera vez antes del 1 de julio de 2009 se
gravan en funcion de sus emisiones contaminantes (norma EURO) y de su
cilindrada.

Las principales exenciones son:
coches eléctricos, vehiculos hibridos
matriculados hasta el 31-10-2010, con
cilindrada inferior a 1.549 cc; turismos
privados, matriculados después del
1-11-2010 con emisiones de CO7
inferiores a 90g / km Motocicletas

de hasta 300 cc de cilindrada que

se utilizan para sustituir a los de
tecnologia antigua (la sustitucion debe
realizarse hasta el 31-12-2009). Para
motocicletas con cilindrada superior

a 300 cc utilizadas para reemplazar
motocicletas de tecnologia antigua,

la exencion se aplica durante 5 afios
solo después de la fecha de la primera
matriculacién de la motocicleta nueva.
Existen exenciones del impuesto de
matriculacién desde el 31-7-2020 a

los coches hibridos con emisiones

de COy inferiores o igualesa 50 g/

km. Estos estan exentos del impuesto
de matriculacién en un 75%; los
vehiculos hibridos con emisiones

de COp superiores o igualesa 51 g/
km estan exentos del impuesto de
matriculacidén en un 50%; Ademas, las
caravanas también estén exentas de las
timoneras automotrices que se liberan
del impuesto de matriculacion en un
75%.

Los coches con emisiones de CO7
inferiores a 95 g/km estan exentos del
elemento CO5. Sélo se debe pagar el
impuesto base.

Exencion para los coches eléctricos
puros durante diez afios después de
la primera matriculacion, si el coche
se matricula entre el 18 de mayo de
2011y el 31 de diciembre de 2025. La
exencion fiscal limitada en el tiempo
so6lo esta disponible hasta el 31 de
diciembre de 2030 como maximo.



Irlanda

Italia

Japén

Korea

Descripcion

Impuesto de circulaciéon de los autos privados basado en las emisiones
de CO». Las tarifas varian de 120 EUR (por 0 g CO / km) a 2350 EUR
(por encima de 225 g COy / km).

Impuesto sobre vehiculos comerciales basado en peso neto: desde
EUR 333 (<3000 kg) hasta EUR 5195 (> 20000 kg)

Impuesto de propiedad anual de 2.58 EUR por KW a 4.95 EUR por KW segun
la cilindrada del motor y las emisiones contaminantes. Las regiones tienen
derecho a modificar la tarifa nacional.

Se aplica una sobretasa sobre el uso de automéviles y vehiculos destinados
altransporte de personas o mercancias a razén de 20,00 EUR por cada KW
que supere los 185 KW de potencia del motor. Dicha sobretasa se reduce a los
cinco, diez o quince afos desde la construccion del vehiculo en un 40%, 70%
y 85%, respectivamente.

Impuesto sobre el tonelaje de vehiculos de motor (nacional) que gravan los
vehiculos comerciales segiin su peso. El tipo impositivo para los vehiculos
de pasajeros varia desde 4,100 yenes hasta 6,300 yenes por 0.5 toneladas;
para camiones desde 3,300 yenes hasta 6,300 yenes por tonelada.

Impuesto sobre el automoévil. Grava los vehiculos comerciales segiin

la cilindrada. Para vehiculos de pasajeros desde 25,000 hasta 110,000
yenes; para camiones: (4-5 toneladas de carga maxima) 25,500 yenes; para
autobuses: (capacidad de 41 a 50 pasajeros) 49 000 yenes

Impuesto sobre vehiculos ligeros (local): se aplica a los vehiculos ligeros y
motocicletas de acuerdo con la cilindrada y las normas.

Impuesto sobre el automovil: las tasas se aplican segin la cilindrada
desde 80 wones por centimetro cubico hasta 200 wones por centimetro
cubico para vehiculos no comerciales; y de 18 wones por centimetro cubico a
24 wones por centimetro cubico para vehiculos comerciales.

Vehiculos de propulsion eléctrica: tarifa
plana de 120 EUR - privados y

Tarifa plana de 92 EUR - comercial que
no supere los 1500 kg

Medidas especiales de reduccion
del impuesto sobre el tonelaje de
vehiculos de motor.

Vehiculos de bajo impacto
medioambiental, autobuses y taxis sin
barreras, camiones con dispositivo de
control de frenos de alivio de dafios
por colision, etc.

Medidas especiales del impuesto sobre
el tonelaje de vehiculos de motor
reembolsado.

Vehiculos usados debidamente
desguazados o destruidos por
ciertos desastres antes de la fecha de
vencimiento del periodo vélido del
certificado de inspeccion.

Medidas especiales de reduccion

del Impuesto sobre el Automévil y el
Impuesto sobre los Vehiculos Ligeros
Vehiculos de bajo impacto
medioambiental.

Vehiculos de bajo impacto
medioambiental, autobuses y taxis sin
barreras, camiones con dispositivo de
control de frenos de alivio de dafios
por colisidn, etc.

Exencion total para personas
discapacitadas



Luxemburgo

México

Paises Bajos

Descripcion

Impuesto sobre el automovil: el impuesto anual a la circulacién se basa en
las emisiones de CO5. Los tipos impositivos se calculan multiplicando las
emisiones de CO en g/ km por 0,9 para los automoviles diésel y 0,6 para los
automoviles que utilizan otros combustibles respectivamente y con un factor
exponencial (0,5 por debajo de 90 g / km y aumentados en 0,1 porcada 10 g
adicionales de CO7 / km).

Elimpuesto sobre vehiculos pesados (también conocido como “Eurovifieta”)
se aplica a los vehiculos (camiones) con un peso bruto de 12 toneladas o mas
por el uso de las autopistas. Los impuestos también varian segun las normas
europeas.

A partir de 2012, se elimind el impuesto a la propiedad como impuesto
federal. Los gobiernos estatales pueden imponer un impuesto sobre la
propiedad y/o el registro periddico.

La tarifa de registro es de 990 pesos en promedio y el impuesto a la propiedad
generalmente varia de 3.0% a 19.1% segUn el valor, el tipo de vehiculo y la
cantidad de pasajeros.

Elimpuesto a los vehiculos de motor se basa en el peso muerto y el tipo de
combustible utilizado. Se aplica una sobretasa provincial. Elimpuesto sobre
vehiculos pesados (también conocido como “Eurovifieta”) se aplica a los
vehiculos (camiones) con un peso bruto de 12 toneladas o mas para el uso
de las autopistas en los Paises Bajos. Los impuestos también varian segln las
normas europeas (categoria diésel).

Coches propulsados eléctricamente

Los estados eximen a los vehiculos
hibridos y eléctricos utilizados para
el transporte publico de pasajeros.
Algunos estados ofrecen exenciones
para usos particulares.

Algunos estados otorgan un subsidio
del 100% para vehiculos de cualquier
valor.

Los vehiculos con una emisién de CO»
de 0 estan exentos. Los vehiculos de
bajas emisiones (el CO7 no supera

los 50 g / km) pagan el 50% de los
impuestos.

Otros ejemplos de exenciones son:
Ambulancias (de animales); vehiculos
utilizados por los cuerpos de bomberos
y por la policia / defensa; vehiculos
funerarios; vehiculos utilizados

para limpiar, mantener o construir
carreteras; taxis y vehiculos mayores
de 40 afios.

Se aplican otros regimenes especiales,
como la tasa impositiva reducida para
las camionetas de reparto propiedad
de empresarios y utilizadas con fines
comerciales en al menos un 10% y para
las camionetas equipadas y utilizadas
por personas discapacitadas.



Portugal

Espaiia

Descripcion

Impuesto anual estatal y municipal sobre la propiedad de un vehiculo
(reformado el 1 de julio de 2007). Para los vehiculos de pasajeros y
automaviles de uso mixto con un peso bruto no superior a 2500 kg
matriculados después de la reforma, el tipo impositivo se basa en la
capacidad del motor y las emisiones de CO>. Para los vehiculos matriculados
desde 1981 hasta la reforma las tasas varian segun la capacidad o voltaje del
motor, la fecha de matriculacion y el tipo de combustible.

Impuesto a los vehiculos de motor (recaudado por los municipios) basado
en la potencia del motor de los automéviles de pasajeros, la capacidad

de pasajeros de los autobuses, la capacidad de carga de los camiones y el
volumen de los cilindros de las motocicletas.

Vehiculos propiedad del Estado
(administracion central, regional

o local), cuerpos de bomberos,

Estados extranjeros, misiones
diplomaticas y consulares, organismos
internacionales, organismos europeos
especializados y personas con
discapacidad; vehiculos incautados por
el Estado como parte de un proceso
penal.

También quedan exentos las
ambulancias, vehiculos de pasajeros
destinados a servicios de alquiler o
taxi, tractores, vehiculos funerarios,
vehiculos no motorizados que sean
puramente eléctricos o movidos por
energias renovables.

A partir del 1 de abril de 2020 también
se aplica una exencion fiscal a
determinados tipos de vehiculos con
menos de 30 afios, considerados de
interés histérico y cuya circulacion
anual no supere los 500 kildmetros.

Vehiculos oficiales pertenecientes

a organismos publicos de oficinas
diplomaticas, ambulancias, vehiculos
adaptados a personas discapacitadas,
vehiculos de transporte publico de
mas de nueve plazas, tractores y otros
vehiculos de uso agricola; vehiculos
histéricos.



Suecia

Estados
Unidos

Descripcion

Elimpuesto de circulacion anual para los automéviles de 2006 y posteriores o
los automoviles mas antiguos que cumplen al menos las normas de emision
de gases de escape Euro 4 se basa en las emisiones de COy. También las
autocaravanas, los vehiculos ligeros y los autobuses ligeros que se utilicen

en 2011 o después estan sujetos a impuestos en funcion de las emisiones

de COy. Elimpuesto consiste en una tasa basica de 360 coronas mas 22
coronas por cada gramo de CO7 que el vehiculo emite por encimade 111 g

/ km. Si el vehiculo se puede conducir con combustible diésel, esta suma se
multiplica por 2.37 mas 250 0 500 coronas, seglin el afio del vehiculo. Para los
vehiculos que se pueden conducir con combustibles alternativos, el impuesto
es de 360 coronas mas 11 coronas por cada gramo de CO; que el vehiculo
emite por encima de 111 g / km. Los vehiculos nuevos sujetos a impuestos
por primera vez después del 1 de julio de 2018, afio de modelo de vehiculo
2018 o posterior, con altas emisiones de CO7 se gravaran a una tasa mas alta
durante los primeros tres afios. Vehiculos que funcionan con gasolina, el
impuesto consiste en una tasa basica de 360 coronas, mas una cantidad de
CO7 que consiste en 82 coronas por cada gramo de COy que el vehiculo emite
por encima de 95 g / km hasta 140 g / kmy 107 coronas por cada gramo. de
CO7 que emite el vehiculo por encima de 140 g / km. Si el vehiculo se puede
conducir con combustible diésel, se aplican los mismos principios, ademas
de que la cantidad de CO; g / km que emite el vehiculo se multiplica por 13,52
mas 250 coronas. Después de los primeros tres afios, la cantidad relacionada
con el COy es 22 coronas / gramo sobre 111 gramos. por kilémetro

Elimpuesto sobre el uso de vehiculos pesados en las carreteras se aplica

al uso de camiones que pesen 55 000 libras 0 mas. Para aquellos camiones
(excepto los camiones madereros) que no pesen mas de 75,000 libras, el
impuesto es de 100 délares por afio mds 22 délares por cada 1000 libras

que excedan las 55 000 libras. Para aquellos camiones que pesen mas de 75
000 libras, el impuesto es de 550 ddlares. Para los camiones madereros, el
impuesto es de 75 délares por afio para los camiones que pesen al menos
55,000 libras mas 16.50 délares por 1,000 libras que superen las 55,000 libras.
Para los camiones madereros que pesen mas de 75 000 libras, el impuesto es
de 412.50 délares. Se puede reclamar un crédito por el impuesto en el afio
siguiente si el vehiculo fue conducido 5 000 millas o menos (7 500 millas o
menos para vehiculos agricolas).

Los gobiernos estatales y locales pueden imponer un registro periddico,
licencias de operador, tarifas de estacionamiento e inspeccion, asi como
impuestos sobre la propiedad.

Se aplica una exencion del impuesto
de circulacién anual a los automéviles
ecolégicos durante los primeros

cinco afios. Ese conjunto de reglas

ha expirado, pero aun se aplica con
respecto a los vehiculos que son
gravables por primera vez antes del
1dejulio de 2018. Nuevas reglas
entraron en vigor el 1 de julio de 2018
para los vehiculos nuevos sujetos a
impuestos por primera vez después
del 1 dejulio de 2018y clasificados
como vehiculos ecolégicos con bajas
emisiones de CO7 que califican para
una bonificacién en la compra. La
exencion se aplica a automoviles,
autocaravanas, vehiculos ligeros y
autobuses ligeros con bajas emisiones
de CO7 en proporcion al peso del
vehiculo. Las emisiones de COp

del vehiculo no superaran un valor
calculado de (95 +0.0457 x (el peso del
vehiculo en kg - 1,372)). Para vehiculos
de combustible alternativo, se calcula
el valor; (150 +0.0457 x (el peso del
vehiculo en kg - 1,372). Los coches
eléctricos no deberfan consumir mas
electricidad que 37 kWh / 100 km.

Fuente: OECD (2020), Consumption Tax Trends 2020: VAT/GST and Excise Rates, Trends and Policy Issues, OECD Publishing,
Paris, https://doi.org/10.1787/152def2d-en.



https://doi.org/10.1787/152def2d-en

b) Impuesto al consumo de combustibles (gasolina) para el transporte

Un impuesto al consumo de gasolina® que considere el conjunto de las externalidades negativas de congestion
y accidentes viales, contaminacién atmosférica local y cambio climatico puede estimarse con base en la

metodologia de Parry y Small (2005) y de Antén y Hernandez (2014, 2017).

Estas estimaciones consideran las externalidades negativas de la contaminacién atmosférica local, los
accidentes, la congestion vial y las emisiones de GEI. En la implementacién de las estimaciones se pueden
considerar diversos escenarios, como, por ejemplo, diferentes niveles de precio al carbono o diversas
alternativas para la calibracién a partir de estimaciones mas recientes de los parametros. Especificamente,
es importante incorporar en el andlisis que los costos en salud asociados a la contaminacién por litro

del diésel son mayores que para la gasolina. Estudios recientes han evidenciado que a pesar de que

los motores de diésel queman menos combustible que los motores de gasolina, dicha combustién al

tener mayores niveles de aire crea mas microparticulas que generan cancer, problemas respiratorios y

contaminacion.

Estas estimaciones apoyan la aplicacidon de impuestos especificos a los combustibles para transporte que
pueden desagregarse en impuestos a los combustibles, a los vehiculos y pago por uso de vialidades.

La aplicacion de estos impuestos a los combustibles debe considerar que:

existen argumentos en las externalidades negativas ambientales y en salud para un impuesto

especifico al gasto en combustibles fésiles;

. los impuestos sobre los combustibles pueden desagregarse en gasto en gasolinas, en automoviles y

otros gastos asociados al transporte privado;

. la evidencia internacional sugiere que, en general. los impuestos a los combustibles aplicables al

transporte privado y para los vehiculos son progresivos (Sterner, 2012);

. las estimaciones agregadas sugieren un “impuesto correctivo, de tipo Pigou”, que compense

fundamentalmente las externalidades negativas de contaminacién atmosférica local, congestion

3 Los costos econémicos asociados a las externalidades negativas que ocasiona el transporte son particularmente relevantes.
Coady et al. (2019) estima que los subsidios a los combustibles fésiles, a nivel global, representan el 6,5% del PIB global en
2017.




vehicular, accidentes viales y emisiones de gases de efecto invernadero se ubica* entre USD 0.30
y USD 0.60 por litro de gasolina en América Latina (Parry y Small, 2005; Antén y Hernandez, 2014)

(véase, Cuadro 3);

. la imposicién especifica sobre los combustibles para transporte puede instrumentarse
distribuyendo la carga tributaria sobre un conjunto de vehiculos o bien recurriendo a cobrar por el

uso de las infraestructuras viales.

CUADRO 3
Impuesto optimo de la gasolina: paises seleccionados

Parry y Small (2005) USD $1.01 por galén para Estados Unidos en 2011
Parry and Strand (2012) USD $2.35 por galén para Chile en 2006

USD $27.5 centavos de délar por litro en Guatemala en

Hernandez y Antén (2017) s

Antén Sarabia y Hernandez (2014) USD $1.90 por galén en México en 2011

Fuente: Hernandez-Trillo, F. y A. Antén-Sarabia (2017) “El Impuesto Optimo a la Gasolina en Guatemala”. Documento de Trabajo,
CEPAL, Santiago de Chile y Antén-Sarabia, A. y F. Herndndez-Trillo (2014) “Optimal gasoline tax in developing, oil-producing
countries: The case of Mexico”, Energy Policy, 67, 564-571. Véase también Parry, Black, y Vernon (2021) pag.18.

c) Impuestos a los electrodomésticos

Los electrodomésticos generan diversas externalidades negativas. En general, se observa que sus
demandas tienen una elevada elasticidad ingreso y una baja elasticidad precio, por lo que el actual patrén

de consumo aumentara las externalidades negativas (Cuadro 4).

4 Por ejemplo, un impuesto de USD 20 ton/CO2e implica un aumento de 18 centavos por galén de gasolina
(un galdn tiene 3,78 litros).




CUADRO 4

Elasticidades precio de la demanda de electrodomésticos: revision de la literatura

Elasticidad
precio
Secadoras de ropal -0.14
Aire acondicionadol -0.37°
Lavaplatosl -0.42
Refrigeradores?2 -0.37
Varios3 -

Aire acondicionado4 -

Secadoras de ropa4 -

Fuente:

Dale, L. (2008). An analysis of the price elasticity of demand for household appliances.

Elasticidad
renta

0.26

0.45

0.79

Elasticidad del
preciode la
marca

-0.767

-1.72

-1.32

Tasa de
descuento
implicita

1947-1961

1946-1962

1947-1968

1997

1949-1961

1963-1970

Periodo

Combinado

Combinado

Combinado

CP

Combinado

CP

Cp

1P, Golder and G. Tellis, “Beyond Diffusion: An Affordability Model of the Growth of New Consumer Durables” Journal of

Forecasting. 1998.

2 D. Revelt; K.Train, “Mixed Logit with Repeated Choices: Households Choice of Appliance Efficiency Level” Review of Economics and

Statistics. 1997

3 G. Tellis. “The Price Elasticity of Selective Demand: A Meta-Analysis of Econometric Models of Sales”. Journal of Marketing

Research. 1988.

4 D.Jain; R.Rao. “Effect of Price on the Demand for Durables: Modeling, Estimation and Findings” Journal of Business and Economic

Statistics. 1990.

Las principales externalidades negativas asociadas al consumo de electrodomésticos (televisores,

lavavajillas, lavarropa, secarropa, refrigeradores, hervidor eléctrico, cafeteras) y vehiculos corresponden al

uso de electricidad, generacién de residuos o consumo de agua y de otros insumos. La evidencia disponible

sobre estas externalidades negativas en electrodomésticos se sintetiza en el Cuadro 5.




CUADRO 5
Externalidades negativas en electrodomésticos

Fuente Externalidad

Se requiere en promedio 240 kg de combustibles fésiles,
22 kg de quimicosy 1,500 kg de agua para producir una

Uso de recursos naturales computadora de escritorio.

Para un automovil o refrigerador se requiere entre 1y 2
veces su peso en combustibles fosiles.

Para producir una computadora promedio se requieren

Consumo de energia cerca de 30,000 Mjoules de energia

Generacion de metales pesados: antimonio, arsénico,
berilio, cadmio, cromo, cobalto, plomo, mercurio,
selenio, aluminio, cobre, manganeso, paladio, platino,

Efectos de procesos de manufactura AR G,

Generacién de quimicos peligrosos: trifluoruro de
nitrégeno, retardantes bromados, entre otros.

Generacidén per capita mundial de 6.3 kg en 2017 de
desperdicio electrénico.

Generacién de desperdicios electrénicos 70% de los residuos sélidos en rellenos corresponde a
residuos electrénicos.

Manejo inadecuado contamina suelo y agua.

Fuente: Elaboracién propia con base en Dutta et. al. (2019).

La evidencia internacional disponible muestra que existen diversos impuestos especificos a los aparatos
electronicos (Cuadro 5). Estas experiencias de impuestos son muy diferenciadas con un rango muy elevado
de gravamenes, lo que plantea diversos problemas técnicos y administrativos de definicién, recaudaciéony

cumplimiento que pueden inducir incluso su compra en el exterior.

Existen argumentos en las externalidades negativas ambientales y en salud para un impuesto especifico
al gasto en electrodomésticos. Estos impuestos muestran una alta variabilidad dependiendo del tipo de
electrodoméstico y del pais, y guardan estrecha relacién con las externalidades negativas y los gravamenes

a los residuos sélidos.




CUADRO 6
Impuestos a los electrodomésticos

Puerto Corea Estados

Mercancia

. Italia
Rico

del Sur

Letonia

Polonia

Portugal

1.62-

Eslovenia

et Unidos

Aparatos para LA4EWRpor 4 41 euR 7260 0.0083 EUR
- ) . 35% 2EUR kg Equipo por unidad de
acondicionamiento de aire : x kg EUR por -
domestico ! contaminante
equipo
1.44 EUR por 0.0083 EUR 34.12 34.12
Refrigeradores 10% 16EUR kg Equipo 041 EUR LSEUR por unidad de EUR por EUR por
: x kg porkg ) . !
domestico contaminante equipo equipo
Maquinas para lavar ropa,
incluso con dispositivo de L4 EUR. por 0.41EUR 0’008.3 EUR
10% kg Equipo por unidad de
secado y secadores de ropa, : xkg .
domestico contaminante
hasta 10 kg.
Afeitadoras maquinas de 2.33EUR 001-030 0.0083 EUR 05139
cortar el pelo 0 esquilary porkg. 0.41EUR )
: 15% P EUR por por unidad de EUR por
aparatos de depilar, con Domeésticos x kg ! . !
P N equipo contaminante equipo
motor eléctrico incorporado pequefios
Giradiscos, tocadw/cos, 233EUR
tocacasetes y demas 0.22-0.62 0.0083 EUR 0.5139
T por kg. 0.41EUR .
reproductores de sonido, sin P EUR por por unidad de EUR por
R s Domésticos xkg ! - .
dispositivo de grabacion de M equipo contaminante equipo
o pequefios
sonido incorporado
Aparatos de grabacion o
reproduccion de imageny 0.22-0.62 0.0083 EUR 0.5139 3.62-4.52
sonidos (videos), incluso 0.5EUR 233 EU.R xkg 0.41EUR EUR por por unidad de EUR por EUR por
“ en monitores x kg ) . ) .
con receptor de sefiales de equipo contaminante equipo equipo
imagen y sonido incorporado
Aparatos receptores
de radiotelefonia,
radiotelegrafia o
radiodifusion, incluso 0.3374 3.33EUR X kg 0.41EUR 0.02 0'008.3 EUR 0.5139
A . 15% EUR por por unidad de EUR por
combinacion de la misma EURxKg  encelulares xkg ) ) .
. equipo contaminante equipo
envoltura (gabinete con
grabador o reproductor de
sonido o con reloj)
10.23
Aparatos receptores de 15% TEUR 3EUR XK 0.41EUR 1.04- grol?:l?(’jsgﬁe EOL.J??BZr -27.28
television ’ & xkg 750EUR  POrHN P EUR por
contaminante equipo !
equipo
0.14EUR Bigiwx l;%aesn 0.1705
l4mparas P 0.0083 EUR 05139 :
p . 172 EUR 55EUR . -0.2728
Ldmparas incandescentes por unidad de EUR por
0.14EUR por kg Xkg . . EUR por
0.26 . contaminante equipo .
. X pizaen pieza
bombillas )
bombillas

Fuente: OCDE (2021). Base de datos PINE- Instrumentos de Politica Ambiental.

Nota: Para Canada los impuestos corresponden a los aplicados en las provincias de Alberta y Columbia Britanica. Para Estados

Unidos corresponde al estado de California.




d) Impuestos a los pldsticos (bolsas de pldstico)

Los desechos de plasticos tienen costos ambientales y en salud relevantes (Cnossen, 2020; OECD, 2018).
Por ejemplo, para la pesca, la navegacion y el turismo, se estiman pérdidas mundiales anuales por manejo
inadecuado de residuos plasticos por USD 13.000 millones de délares (UNEP, 2014) y, ademas, existen
costos en salud asociados a la ingestién de micro plasticos que no son removidos por el tratamiento de

aguas en los hogares (Lippelt, 2017).

Existen diferentes tipos de impuestos aplicados al uso de bolsas plasticas (Cuadro 6). Por ejemplo, en
Francia existe un cobro de 10 euros por kg de este tipo de residuo, Portugal tiene un gravamen de 0,20 euros

por kilogramo, Irlanda con 0,22 euros y gravamenes de alrededor de USD 0,10 en Uruguay y Ecuador.

CUADRO 7
Impuestos al uso de bolsas de plastico

Pais Impuesto (€ por kg)

Bélgica 3,00

Dinamarca 9,32

Francia 10,00

ltalia 0,434 para plastico con cadena de reciclaje 0.005 € por
bolsa

Estonia 2,50

Hungria 5,78

Irlanda 0,22 € por bolsa

Latvia 0,70

Lituania 0,51

Paises Bajos 0,43

Polonia 0,047 € por bolsa

Portugal 0,20

Espaiia 0,05 € por bolsa

Ecuador 0,04-0,10 por bolsa hasta 2023

Uruguay 0,11 por bolsa

Fuente: OCDE (2021). Base de datos PINE.




En la aplicacion de estos impuestos debe considerarse que existen argumentos basados en las
externalidades negativas ambientales y en salud para un impuesto especifico al uso de bolsas de plastico,
y que los impuestos a las bolsas de plasticos y a los plasticos, en general, se estan generalizando a escala

global.

e) Impuestos a los residuos sélidos (articulos electronicos)

La generacién y el manejo y disposicion ineficiente de los residuos sélidos ocasiona un conjunto de
externalidades negativas como contaminacion de la tierra, recursos hidricos, océanos y efectos en la salud.
La quema de residuos ocasiona la contaminacién atmosférica, incluyendo material particulado, toxinas

y, ademas, genera alrededor del 5% de las emisiones globales de GEI (Banco Mundial, 2018; Akinbile y
Yusoff, 2011). En este sentido, los gravdmenes a los residuos pueden contribuir a reducir su generacién y

disposicion inadecuada, promoviendo el desarrollo de una mejor infraestructura de recoleccién y manejo.

CUADRO 8
Costos de recoleccion y disposicion de residuos solidos en América Latina

Recoleccién 34,22

Disposicion final 20,43

Fuente: BID (2015).

A nivel internacional se utilizan diferentes métodos de cobro (tarifas por peso, por recipiente, bolsa o
etiqueta) a la generacion o recoleccion de residuos en donde destacan los siguientes esquemas de cobro’:
cantidad fija; por bolsas o calcomanias; por volumen; por el peso; por la frecuencia de la recoleccién;

sistemas hibridos. Algunos de los impuestos a los residuos sélidos se sintetizan en el Cuadro 9.

5 Véase, Watkins et al. (2012), Alzamora y de Barros (2020) y Galindo y Lorenzo (2020).




CUADRO 9
Tipos de impuestos a los residuos sélidos a nivel internacional

Pais Impuesto
Australia 23,52 € por tonelada métrica.

Austria Varia entre municipalidades.

35,00 € por tonelada de desecho si el hogar produce mas

Bélgica ~
de 240 kg por persona por afo.
Dinamarca 63,79 € por tonelada de desechos
) Tarifa por volumen de desechos recolectados, cada
Francia L .
municipalidad lo determina
) Entre 0,0760 € y 1,40 € por kg de residuo en funcién del
Alemania . .
tipo de residuos
1-5% del impuesto local por residuos urbanos. Cada
Italia municipalidad define la tarifa por manejo y disposicién
de residuos
Japon Cargo definido por municipalidades
o 0,0611 € por kg cuando se excedan los 50 kg de residuos
México 0
sélidos urbanos
Estados Unidos Entre 0,8308 € - 4,99 € por tonelada
Reino Unido 87,89 € por tonelada

Fuente: OCDE (2021). Base de datos PINE.

La aplicacion de los impuestos sobre los residuos sélidos debe considerar que existen argumentos basados
en las externalidades negativas ambientales y en salud para imponer este impuesto especifico. Los
gravamenes a la generacion de residuos sélidos urbanos pueden tener efectos regresivos en la distribucion
delingreso (Welivita, et. al. 2015, Reschovsky y Stone, 1994). En efecto, estos impuestos pueden representar
mas un impuesto a la propiedad que a los residuos, lo que conlleva a que sea regresivo por disefio (Agovino

et. al. 2021).




4.4 Mecanismos de control de impacto ecoldgico y consecuencias tributarias

El control del impacto ecoldgico de las acciones de los contribuyentes implica implementar mecanismos
que minimicen o mitiguen los efectos negativos de las actividades humanas en el medio ambiente y

que permitan, a través de estimulos tributarios, que las formas de produccién y las pautas de consumo
sean compatibles con la preservacién de los recursos ambientales. Los procedimientos pueden variar,

dependiendo del sector considerado y del tipo de impacto ambiental sobre el que se focaliza la atencién.

A continuacion, se presentan algunos ejemplos que pretenden ilustrar acerca de la clase de enfoques
generales que permiten identificar comportamientos coherentes con el cuidado del medio ambiente,
haciendo mencién explicita a las posibles consecuencias que se derivan desde el punto de vista de

la estructura tributaria y de la gestion que llevan adelante las AATT. Es importante subrayar que las
consecuencias tributarias pueden variar significativamente segin la legislacién especifica de cada pais o

region.

En el caso de la eficiencia energética, el disefio de los impuestos verdes suele apuntar a generar incentivos
para favorecer la incorporacion de tecnologias y practicas productivas que contribuyan a reducir el
consumo de energia y las emisiones de GEI. Algunas jurisdicciones ofrecen incentivos fiscales, bajo la forma
de créditos o deducciones tributarias, para empresas que adoptan tecnologias mas limpias y que reducen
sus emisiones contaminantes. En ciertas circunstancias los estimulos pueden implementarse a partir de

deducciones en otros tipos tributarios, por ejemplo, en el impuesto a la renta empresarial.

En materia de residuos, los disefios de los impuestos verdes deben alentar el desarrollo de sistemas
efectivos de gestién, incluyendo el reciclaje y la reduccién de los mismos. Desde el punto de vista tributario,
existen ejemplos de sistemas que ofrecen en determinadas areas o localizaciones beneficios fiscales para
contribuyentes que hayan implementado programas de reciclaje y de reduccion de residuos. En la misma
direccion, la existencia de certificaciones ambientales reconocidas puede ser una sefial indicativa del
compromiso de las empresas con la adopcidn de practicas de produccién sostenibles. Esta certificacion
puede operar como condicion necesaria para el otorgamiento de beneficios fiscales o para lograr una

consideracion mas favorable en las evaluaciones tributarias.




La participacion en programas de reforestacién y de conservacién de ecosistemas puede ser considerada
como un indicador de la voluntad de los contribuyentes de realizar acciones con el propdsito de compensar
impactos perjudiciales de sus actividades productivas sobre el medio ambiente. Aligual que en el caso de
la eficiencia energética, las inversiones realizadas pueden recibir beneficios fiscales para las empresas que

participan de forma efectiva y certificada en este tipo de actividades.

La realizacién de acciones orientadas a la divulgacién de informacion sobre el valor econémico y social del
cuidado del medio ambiente y el desarrollo de experiencias educativas sobre practicas ambientalmente
sostenibles, para empleados de la empresa o abiertas a la participacién de las comunidades locales,

pueden ser, también, ejemplos de conductas que sirven de guia para la concesién de incentivos fiscales.

En materia de innovacion tecnoldgica, los disefios de los impuestos verdes pueden alentar la inversién en
investigacion y desarrollo de tecnologias mas limpias y sostenibles, habilitando a que los gastos en estos

rubros puedan ser elegibles para el otorgamiento de créditos fiscales.

4.5 Capacitacion de los recursos humanos

El desarrollo de una agenda que permita avanzar en el redisefio de los sistemas tributarios incluyendo
consideraciones ambientales requeriria conformar, en el marco de la alta conduccién de las AATT, un
grupo de alto nivel encargado de programar las necesidades de formacion de capacidades y de concebir
programas analiticos especificos sobre materias especializadas. En este sentido, seria conveniente que
las experiencias de capacitacién cuenten con la participacién conjunta de cuadros técnicos de la propia

administracion y de expertos externos.

Ala hora de definir la modalidad de implementacién de cada uno de los componentes del programa,
habria que hacer esfuerzos previos orientados a determinar la forma en que se articularan la produccion de

insumos técnicos (informes analiticos) con el fortalecimiento de la capacitacién de los recursos humanos.

La necesaria consistencia entre los diversos temas contemplados en la agenda supone jerarquizar la

importancia de contar con un marco macro y microeconémico (simple) que sirva para:

. establecer una guia conceptual para el desarrollo de los estudios analiticos;




. disefiar herramientas que permitan comprender los efectos de las intervenciones de politicay
evaluar la consistencia de estas con los escenarios climaticos relevantes (incluyendo el necesario

proceso de capacitacion de los recursos humanos).

En términos generales, las herramientas analiticas deberian ayudar a dar seguimiento a los temas de cambio
climatico, en un formato flexible, de modo que puedan identificarse nuevos desafios y que puedan

detectarse, tempranamente, temas emergentes, incorporando aspectos relativos a:

las negociaciones internacionales de cambio climdtico y sus consecuencias econémicas (como por

ejemplo en lo que refiere a la conformacién de activos varados, stranded assets);

. la evolucién de las emisiones de GEl y el grado de cumplimiento de los compromisos en materia de
mitigacion;
. los nuevos mecanismos de estimacién de los costos econdmicos del cambio climatico;

. el desarrollo de innovaciones tributarias verdes;

. los procedimientos de estimacion de pérdidas de ingresos tributarios, asociados a la reduccién

(desaparicién) de bases imponibles que pueden implicar pérdidas considerables de recaudacion;

. la determinacién de un precio al carbono, que contemple las consecuencias econémicasy
distributivas de la aplicacién de un sistema hibrido de permisos comercializables y de impuestos al

carbono;

. la incorporacién de alternativas de financiamiento climatico, incluyendo el desarrollo de proyectos

bancables (publicosy privados);
. el analisis de los riesgos de transicién climatica para la economia del pais en cuestion;

. la definicidén de una estrategia de desarrollo consistente con la reduccién de la vulnerabilidad
climéticay con la construccién de una economia carbono neutral (compatibilizacién entre la NDCy

la Estrategia de Largo Plazo).

. el desarrollo de herramientas analiticas que permitan dar seguimiento y simular diversos

escenarios fiscales en el contexto del cambio climatico.




En definitiva, los programas de capacitacion de las AATT deben poner foco en la formacién de sus recursos
humanos, abarcando los distintos aspectos que relacionan el proceso de descarbonizacién profundo de la
economia con el uso de herramientas fiscales y tributarias que contribuyan a definir un nuevo sistema de
incentivos econémicos orientados a producir un cambio estructural en las actuales pautas de consumoy en

las formas de produccién que explican el avance del cambio climatico.

4.6 Capacidades para establecer y gestionar mecanismos de compensacion

La creciente preocupacién por los efectos de la transicion ecoldgica exige prestar atencién especial a los
impactos distributivos, tanto personalesy regionales, como intergeneracionales, de los tributos verdes.
Esto supone establecer y gestionar medidas compensatorias que permitan mitigar dichos efectos y asi
generar las condiciones de viabilidad politica y social que requieren los procesos de cambio que involucra
la respuesta ante los desafios del cambio climatico. Estas cuestiones, centrales en el andlisis y debate
actual sobre la fiscalidad, juegan un papel fundamental en la definicién y en la evaluacion de los diversos
componentes que merecen ser contemplados en una agenda fiscal ambiental y, por ende, deberian

integrarse en la estrategia de las AATT.

Desde el punto de vista del disefio tributario, es importante destacar que los impuestos verdes son
claramente visibles para los contribuyentes. Esto representa una diferencia importante respecto a otras
alternativas de regulacién y control ambiental que también generan efectos distributivos por diversas vias
(cambios de precios, mayores costos, etc.). Es, precisamente, la transparencia de la tributacién verde la que
facilita el establecimiento de medidas compensatorias que corrijan impactos distributivos no deseados y,
en paralelo, es la que simplifica la introduccién de ajustes técnicos en los disefios tributarios para proteger

la competitividad de las empresas pertenecientes a sectores afectados.

Los tributos medioambientales cuentan, asimismo, con una ventaja adicional respecto a otras alternativas
de politica publica, en la medida que generan ingresos publicos que pueden emplearse para multiples fines,

incluyendo la compensacion de los eventuales afectados por la aplicacion de estas modalidades tributarias.

La evidencia disponible para ALC confirma que los grupos de ingresos mas bajos de la poblacion
contribuyen en una menor proporcién a las emisiones de GEl y, al mismo tiempo, son los mas vulnerables

ante el cambio climatico (Galindo y Lorenzo, 2020). Esto se debe a que los eventos climaticos extremos




impactan de forma mas severa sobre la poblacién que cuenta con menores recursos para adaptarse a las
nuevas condiciones y que, ademas, encuentra mas dificultades para recuperar sus actividades productivas
o sus niveles de ingreso previos a la ocurrencia de un desastre natural. A esto hay que agregarle que los
sectores de menores ingresos consumen menos energia y utilizan menos el transporte privado (CEPAL,

2015).

La aplicacion de instrumentos fiscales para incentivar el cuidado del medio ambiente y para promover la
transicion energética tienen un significativo impacto distributivo entre familias, sectores y regiones, por

lo que resulta imposible pensar en la adopcién de una RFA sin contemplar, explicitamente, las complejas
dimensiones de economia politica asociadas a su implementacién. En este contexto, el disefio y la gestién
de los mecanismos de compensacién asumen un papel fundamental en la estrategia de implementacién de

los impuestos verdes.

Las compensaciones pueden llevarse a cabo mediante distintos tipos de instrumentos, a saber:

. gasto tributario, a través de modificaciones en la estructura impositiva (exenciones y no sujeciones,

bonificaciones, tasas reducidas, etc.) en beneficio de determinados grupos de contribuyentes;

. subsidios que faciliten el cambio de instalaciones y el equipamiento de los hogares mas afectados
por el cambio climatico y que permitan a las empresas preservar su competitividad (en el medioy

largo plazo);

. transferencias monetarias personalizadas y limitadas a determinadas regiones, sectores y grupos
socioecondémicos (segln nivel de ingreso, ubicacién, composicién familiar, etc.) que, al no incidir

sobre los tributos sobre las emisiones o sobre consumos contaminantes, son mas recomendables.

Cada unade las alternativas compensatorias tiene un costo fiscal que se expresa en términos de merma
en la recaudacién tributaria (neta de compensaciones). Existen, asimismo, riesgos de que los mecanismos
de compensacién puedan entrar en conflicto con la propia utilidad de los tributos medioambientales que
buscan mejorar la suficiencia de los recursos y lograr ganancias de eficiencia del sistema tributario en su
conjunto. En cualquier caso, en sociedades altamente desiguales como las de ALC, el disefio y la gestién
de instrumentos compensatorios debiera asumirse como un componente central de las estrategias de los

gobiernos para asegurar la viabilidad politica de las RFA.




a) Paquetes compensatorios

En el transcurso de la transicion ecoldgica, los impactos econémicos y sociales de los tributos verdes
pueden ser significativos y afectar, en un horizonte temporal limitado, a un nimero importante de familias
y empresas. En este contexto, es indispensable contemplar explicitamente la adopcion de medidas
compensatorias que corrijan impactos indeseados sobre la distribucién del ingreso y la competitividad
(Comité de personas expertas - IEF, 2022). Este tipo de acciones son, particularmente, pertinentes en casos
en que los tributos verdes afectan, por un lado, el acceso a bienes y servicios esenciales desde el punto de
vista del interés general y, por otro lado, cuando los impactos de la tributacién medioambiental a corto

plazo pueden generar mermas significativas en los presupuestos familiares.

La finalidad correctora de la fiscalidad medioambiental, que pretende restaurar la eficiencia econémica

a través de la eliminacion de la externalidad negativa, tiene evidentes implicaciones distributivas. En
primer lugar, los dafios medioambientales tienden a afectar mas intensamente a los grupos de menor
capacidad econémica, de modo que la reduccion de dichos impactos no sera neutral desde un punto de
vista de la distribucién personal y regional de los ingresos. En segundo lugar, existe una fuerte relacién
entre la capacidad econémicay las emisiones contaminantes entre paises y entre personas por lo que una
tributacién medioambiental bien disefiada, y aplicada eficazmente, serd soportada en buena medida por
los sectores mas pudientes de la sociedad. En cualquier caso, el centro de estos tributos ambientales es la
proteccion de la sociedad ante el deterioro medioambiental, por lo que los eventuales efectos regresivos
no deberian servir de argumento para limitar su introduccidn, en especial cuando es viable implementar
medidas compensatorias adecuadamente disefiadas. En todo caso, una aproximacion gradual al proceso
de cambio en la estructura tributaria deberia permitir la minimizacion de los impactos distributivos
colaterales y facilitaria la adaptacion paulatina de los agentes responsables del deterioro medioambiental,

con costos razonables y asumibles.

Desde esta perspectiva, es importante evitar el “vaciado” de los tributos verdes mediante tratamientos
fiscales preferenciales para determinados grupos o sectores, en la medida en que esto limitaria los efectos
derivados de la nueva matriz de incentivos y podria implicar una pérdida de eficacia para corregir la propia
externalidad ambiental negativa. En este mismo sentido, resulta fundamental que las compensaciones,
establecidas con propdsitos distributivos o para evitar pérdidas de competitividad, no actlien en contra de

la mejora medioambiental.




En general, y en linea con los desarrollos mas recientes de las RFA, se suele propiciar el uso de una

porcion de la recaudacion generada por los tributos verdes para financiar actividades de cuidado del
medio ambiente (Gago et al., 2014) y aplicar la mayor parte de los nuevos recursos fiscales a implementar
compensaciones distributivas. En la literatura especializada se enfatiza la necesidad de aplicar estrategias
no generalistas o uniformes, que identificarian y compensarian de forma casi personalizada a los hogares o
a las actividades econémicas afectadas. Las compensaciones podrian arbitrarse a través de transferencias
directas, a través de ajustes en el disefio de la imposicién personal sobre la renta, u otorgando bonos
especificos asociados a ciertas clases de consumo. Existe, también, la opcién de aplicar subsidios explicitos
para facilitar el cambio de equipamientos y para favorecer la depreciacién acelerada como via para resolver,
en el mediano y largo plazo, los impactos distributivos y sobre la competitividad. En ambos casos, se

debe considerar el perfil distributivo de dichas compensaciones y su adicionalidad (capacidad de inducir
inversiones que no se hubiesen realizado sin su concurso), de modo de evitar un uso regresivo e ineficiente

de los recursos publicos (Gago et al., 2021).

Algunas propuestas, que consideran la afectacion de parte de la recaudacion a la adopcién de
determinadas tecnologias, incorporan consideraciones relativas a los distintos grados de madurez de
innovaciones que podrian tener efectos mas favorables en términos medioambientales. Como precedente
a estas iniciativas debe considerarse la reciente experiencia holandesa en el &mbito industrial, en

que se combina la imposicion sobre el carbono con el “reciclaje fiscal”, favoreciendo la adopcién de
tecnologias mas limpias. Una aproximacion de este tipo permitiria reforzar la efectividad de la tributacion
medioambiental en el mediano y largo plazo, mitigando simultdneamente sus efectos negativos sobre

la competitividad y, consecuentemente, reduciendo los impactos distributivos no deseados asociados a

menores remuneraciones de los factores productivos.

Las AATT tienen diversas capacidades para establecer mecanismos de compensacién ante los impactos
distributivos de los impuestos verdes. Para abordar estos impactos distributivos, se puede recurrir a
diversas estrategias que, en algunos casos, implican acciones que pueden llevar adelante por su cuenta las

AATT y, en otros casos, requieren introducir ajustes normativos en materia tributaria.

i) Compensacién directa:

. Capacidad: establecimiento de programas de compensacién directa que tienen como beneficiarios a

aquellos grupos o individuos afectados de manera desproporcionada por los impuestos ambientales.




i)

iv)

Uso: los fondos recaudados a través de los impuestos verdes pueden destinarse al financiamiento
de programas especificos, implementando, por ejemplo, subsidios para grupos de bajos ingresos o

inversiones en comunidades afectadas.

Tasas diferenciadas o exenciones:

Capacidad: aplicacion de alicuotas o de exenciones diferentes para ciertos sectores o actividades

econdmicas que podrian ser mas vulnerables a los impactos econdmicos de los impuestos verdes.

Uso: una estrategia de este tipo puede ayudar a evitar que ciertos grupos o industrias se vean

gravemente afectados, al tiempo que se mantiene la eficacia general del impuesto.

Créditos fiscales o incentivos:

Capacidad: otorgamiento de créditos fiscales o incentivos sobre el impuesto a la renta empresarial
para mitigar impactos distributivos no deseados y para fomentar la adopcién de practicas

productivas mas sostenibles.

Uso: los contribuyentes que adopten practicas sostenibles podrian acceder a los beneficios fiscales,

contribuyendo asi a equilibrar los impactos econémicos de la tributacién verde.

Programas de educacién y capacitacién:

Capacidad: las AATT pueden invertir en programas de educacién y capacitacién para ayudar a
los contribuyentes a adaptarse a las nuevas politicas ambientales y a mejorar la eficiencia de sus

practicas productivas.

Uso: aplicacion de recursos con fines educativos y capacitacién que ayuden a reducir las barreras
que enfrentan los contribuyentes para la adopcién de practicas mas sostenibles (especialmente

importante en el caso de las pequefias empresas).

Monitoreo y evaluacién continua:

Capacidad: las AATT pueden implementar sistemas de monitoreo continuo para evaluar impactos

distributivos de los impuestos verdes.




. Uso: la informacién recopilada en los relevamientos puede utilizarse para ajustar las politicas
tributarias y perfeccionar el disefio de los mecanismos de compensacidn, teniendo en cuenta los

resultados reales y las necesidades cambiantes.

vi)  Didlogo y participacién ciudadana:

. Capacidad: las AATT pueden promover el didlogo y la participacion ciudadana en la toma de

decisiones sobre impuestos ambientales y mecanismos de compensacién.

. Uso: el involucramiento de la comunidad puede ayudar a focalizar mejor los impactos de
los impuestos verdes y a disefar soluciones que sean mas equitativas y aceptadas por los

contribuyentes.

Es esencial que estas estrategias se disefien e implementen de manera cuidadosa y transparente para
garantizar que los beneficios y costos de los impuestos verdes se distribuyan de manera equitativa. Ademas,
la cooperacion entre diversas entidades gubernamentales, la sociedad civil y el sector privado puede ser

fundamental para abordar los impactos distributivos de manera efectiva.

b) Gasto tributario

El compromiso de los gobiernos con la construccion de esta nueva politica fiscal, consistente con el
desarrollo sostenible, implica considerar de forma conjunta diversos aspectos relacionados con las fuentes
de ingresos fiscales y con la estructura del gasto publico. Desde esta perspectiva, el papel de las AATT en el
disefio de una reforma fiscal ambiental incluye, necesariamente, una revision de los actuales instrumentos
tributarios y un analisis riguroso de la forma en que estos impactan sobre la produccién, el medio ambiente

y la distribucion del ingreso.

La erosién de las bases imponibles y el establecimiento de exoneraciones y excepciones al tratamiento
tributario general a la produccién o al consumo de determinados bienes y servicios constituye una realidad
ampliamente extendida en los sistemas impositivos en los paises de América Latina. El gasto tributario
asociado a este tipo de practicas suele involucrar pérdidas de recaudacién fiscal que en algunos paises

alcanzan a varios puntos porcentuales del PIB.




La realizacién, y sobre todo la divulgacién publica, de estudios acerca del nivel y de los efectos del gasto
tributario permite mayor transparencia en materia de politica fiscal y resulta ser una herramienta Gtil
para la evaluacién previa a cualquier iniciativa de reforma tributaria, tanto cuando se busca aumentar
la recaudacion, como cuando se pretenden simplificar procedimientos o mejorar la equidad de la carga

impositiva.

Los estudios de gasto tributario constituyen un insumo relevante para realizar un andlisis de costo-
beneficio, que permita a las autoridades valorar el otorgamiento, la permanencia o la eliminacién de
beneficios fiscales en favor de una mejor distribucién de los ingresos. Por ejemplo, en el caso de Costa Rica,
las autoridades han avanzado en estimaciones del gasto tributario con incidencia ambiental. De acuerdo
con la publicacién del Ministerio de Hacienda “Costa Rica: El Gasto Tributario (GT) 2020, Metodologia y
Estimacion”, realizado con datos correspondientes al afio 2020, el gasto tributario ambiental con incidencia

ambiental (negativa) asciende a ¢ 87 829,03 millones, lo que representa el 0,24% del PIB.

Para contar con un diagnéstico completo del impacto de este tipo de beneficios tributarios, se requiere

un andlisis integral que incluya la consideracion conjunta de los diversos efectos econémicos, sociales y
ambientales. En este marco, uno de los temas centrales a abordar tiene directa relacién con los efectos
del gasto tributario con incidencia ambiental negativa, incluyendo su impacto sobre la producciény

la distribucidn. Este andlisis debe tener en cuenta, necesariamente, que las modificaciones del gasto
tributario pueden incidir en la estructura de produccion y en los patrones de consumo, afectando, a través

de ambos canales, los actuales niveles de emisiones de GEI.

De forma mas especifica, este tipo de estudios debiera aportar evidencia cuantitativa sobre los siguientes

aspectos:

a) Estimaciones actualizadas del gasto tributario ambiental (GTA) con incidencia ambiental negativa,

cuantificando el costo fiscal de los tratamientos preferenciales correspondientes a los tributos en

revision.

b) Identificacién de los bienes y servicios concretos que disfrutan de los beneficios tributarios y que
serian objeto de reforma, considerando los bienesy servicios que si deberian disfrutar de estas
medidas y que pueden facilitar la implementaciéon de la reforma.




Evaluacion de los potenciales efectos distributivos de las modificaciones del gasto tributario,
identificando sectores y encadenamientos productivos.

Determinacién y estimacidon del costo fiscal de medidas presupuestarias compensatorias para
atender eventuales efectos distributivos no deseados, aportando informacion sobre cuantoy
durante qué periodo deberia invertirse en medidas compensatorias y determinando el posible
origen de los recursos aplicados (presupuesto nacional, entidades auténomas, etc.).

Disefio de medidas concretas de asistencia técnica y acompafiamiento a los grupos de sectores
afectados, incluyendo medidas de transicién justa asociadas con la empleabilidad, la capacitacién,
la educacion y el financiamiento, entre otros.

Cuantificacién de la contribucién de las modificaciones en el gasto tributario sobre seis areas
concretas: i) mitigacién del cambio climético; ii) adaptacién al cambio climatico; iii) transicién hacia
una economia circular; iv) uso sostenible y proteccién de recursos hidricos y marinos; v) prevencién
y control de la contaminacién; vi) proteccion y restauracién de la biodiversidad y los ecosistemas.

Definicién de lineamientos legales y operativos para el disefio de una reforma paulatina'y
equilibrada del gasto tributario que incluya las recomendaciones suscitadas en los puntos
anteriores.

Elaboracién de una propuesta técnica, desde una perspectiva de politica fiscal verde, con el
objetivo de implementar modificaciones en la actual estructura del gasto tributario, a efectos

de desarrollar capacidades para la aplicacion de las herramientas utilizadas en la evaluacién de
impactos, asi como determinar los distintos elementos que deberian considerarse ante una posible
reforma de los beneficios tributarios vigentes.




5 Un enfoque integral para la estrategia
fiscal ambiental en ALC

Los actuales patrones de produccién y consumo no son sustentables y se encuentran en la base de la
generacién de un complejo conjunto de externalidades negativas. La evidencia disponible para ALC que
surge de la estimacion de curvas de Engel para el gasto en combustibles para transporte y en vehiculos

y electrodomésticos muestra que, con el aumento del ingreso, existe un continuo proceso de migracion
desde el transporte publico hacia el transporte privado que implica un mayor nivel de contaminacién
atmosférica local, un nimero creciente de accidentes de transito, un aumento de la congestién vialy un
proceso de incremento continuo de las emisiones de GEI que ocasionan el cambio climatico. Ademas,

el aumento de la compra de diversos electrodomésticos se traduce en un aumento de la demanda de
electricidad y de la generacién de residuos sélidos. Ello indica que es necesario instrumentar diversos
cambios estructurales al actual estilo de desarrollo que permitan cumplir con las metas de los Objetivos de
Desarrollo Sostenible (ODS) y con los compromisos asumidos en el Acuerdo de Paris de Cambio Climatico,

definidos en las Contribuciones Nacionalmente Determinadas y las Estrategias de Largo Plazo.

En este contexto, la aplicaciéon de impuestos de tipo Pigou puede contribuir a resolver estas externalidades

negativas, configurando patrones de produccién y consumo sustentables.

Las externalidades negativas ambientales, asociadas el consumo de combustibles fosiles y al creciente

uso de vehiculos particulares de transporte se encuentran ampliamente documentadas en los paises de

la regidn. En este contexto, estan dadas las condiciones para aplicar impuestos correctivos que eleven

el precio de los combustibles y que desestimulen el consumo de gasolinas para el transporte. En el caso
del gasto en combustibles y vehiculos se observa una alta sensibilidad de su demanda a la evolucién del
ingreso, poniendo en evidencia que el crecimiento econémico en ALC conlleva un incremento persistente
del gasto de los hogares en vehiculos y combustibles. Por otro lado, en los paises de la regidn se constata
una baja elasticidad precio de la demanda, que se expresa en una continua migracion hacia el transporte y
se fundamenta en la escasa sustituibilidad que existe en la region entre la oferta de servicios de transporte

publicoy las soluciones privadas.
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La evidencia sobre las externalidades negativas derivadas del gasto en electrodomésticos es amplia e
incluye multiples aspectos. Algunas de estas externalidades han sido incorporadas en los disefios de
impuestos especificos sobre la electricidad, aunque las asociadas a los residuos sélidos no han sido
consideradas, todavia, como parte de la tributacién verde, por lo que en la mayor parte de los paises de
ALC existe espacio para imponer gravamenes a los electrodomésticos o a la recoleccién y disposicién de los
residuos sélidos. La evidencia internacional muestra, asimismo, que la demanda de electrodomésticos es
sensible al precio (elasticidades precio negativas y estadisticamente significativas) y que el gasto en estos
bienes aumenta a medida que se expande el ingreso (elasticidades ingreso positivas y estadisticamente
significativas). En este sentido, es necesario complementar la estrategia fiscal con una nueva infraestructura

de manejo y disposicion de residuos.

La importancia de las externalidades negativas ambientales derivadas del uso de bolsas plasticas y de
envases de plastico, abre la posibilidad para incorporar impuestos especificos con potenciales efectos
positivos en términos del manejo adecuado de los residuos sélidos. Ello, puede considerarse como un

complemento importante para hacer mas sostenibles los patrones de consumo.

Esta evidencia indica que los impuestos especificos podrian estar llamados a realizar un aporte sustancial
en materia de control de las externalidades negativas causadas por el consumo de estos bienes. Sin
embargo, la conjuncién de demandas ineldsticas respecto a aumentos de los precios y altas elasticidades
ingreso, hacen que el recurso a estas modalidades tributarias genere un aumento de la recaudacién,
aunque el resultante aumento de los precios sea insuficiente para controlar de forma efectiva el avance de
las externalidades negativas. Ante esta situacion, es necesario complementar la politica fiscal con nuevas

regulaciones y con mayores esfuerzos de inversion publica en infraestructuras sostenibles.

Es importante considerar, ademas, que la transicién hacia una economia baja en carbono puede erosionar
la base imponible de algunos de estos tributos (especialmente importante en el caso de los combustibles
fésiles) o asociado a la conformacion de activos varados. En este sentido, existen otros impuestos pro salud

(azlcar, alcohol, tabaco) que pueden aplicarse.

Elanalisis de los impactos distributivos, basado en datos sobre carga e incidencia fiscal y en la informacién
aportada por los indices de Kakwany y Reynolds-Smolensky, muestra que los impuestos selectivos sobre

los combustibles y vehiculos automotores tienen efectos progresivos sobre la distribucién del ingreso.




Ello sugiere que, desde la 6ptica distributiva, la mejor opcidn seria aplicar gravdmenes sobre el transporte
privado, lo que redundaria, ademas, en aumentos importantes de la recaudacién, teniendo en cuenta la
importancia relativa que tienen estos bienes en la recaudacion total de los impuestos selectivos en ALC y los
valores de las elasticidades precio (sin considerar eventuales efectos de sustitucién o impactos negativos
sobre la produccion a nivel agregado). A ello deben agregarse medidas compensatorias que protejan a los

grupos de ingresos mas vulnerables.

La informacién sobre patrones de consumoy las estimaciones de las elasticidades de la demanda
relevantes sugieren que la aplicacién de alicuotas adicionales sobre los vehiculos automotores dedicados
al transporte privado aparecen como las alternativas mas adecuadas que deberian ser tenidas en cuenta

al disefar opciones de reforma. Debe tenerse en cuenta, por otra parte, que los mayores impuestos sobre
los combustibles y sobre los vehiculos automotores serian progresivos, mientras que los aplicados sobre
articulos electrodomésticos podrian tener efectos regresivos desde el punto de vista de la distribucion del
ingreso. Para corregir estos efectos regresivos, podria recurrirse a la aplicacion de estrategias de “reciclaje
fiscal”, consistentes en financiar con los ingresos producidos de la recaudacién de estos tributos, programas
de alto impacto progresivo en términos de la distribucion del ingreso. Ademds, debe contemplarse los
potenciales efectos de segunda vuelta como el incremento de los precios de los alimentos consecuencia del

aumento de precios al transporte.

La literatura especializada sugiere que la coordinacién de estos impuestos a nivel internacional, en
particular respecto al cambio climatico, produce beneficios econdémicos y medioambientales adicionales
(Parry, 2020). Esto se deriva del caracter global de las causas y de los impactos del cambio climético.
Ademas, y atendiendo a los impactos regionales y locales, las causas que determinan el establecimiento de
un impuesto medioambiental desbordan los limites territoriales de la entidad nacional o subnacional que
lo haya implantado. Esto vuelve prioritario a nivel interno de cada pais, la necesaria adecuacion del &mbito
espacial de los tributos, mediante los pertinentes sistemas de coordinacién o la aplicacién de una politica
comun entre los distintos niveles de gobierno. A nivel intergubernamental, dentro de un mismo pais,
resulta central la asignacion entre niveles de gobierno de las potestades de gestion ambiental (Somanathan
et al.,, 2014; Oates, 2001). En la literatura se subraya que la existencia de problemas medioambientales de
marcado caracter territorial y local justifica el papel tributario de las administraciones subnacionales en

este ambito.




Dado el alto grado de descentralizaciéon administrativa que existe en una parte importante de los paises

de la region, estas dimensiones son especialmente importantes a la hora de definir la estrategia de
tributacién medioambiental. La asignacion adecuada de responsabilidades entre diferentes niveles de
gobierno respecto del disefio, implementacién y monitoreo de los instrumentos apropiados puede variar
seglin la magnitud y el alcance de las externalidades ambientales. Mientras que las emisiones de CO2
producidas por la utilizacién de combustibles fésiles requieren, principalmente, abordar el problema
desde un enfoque global, ya que el efecto de las externalidades va mas alla de los limites geograficos de

la jurisdiccion que las produce, en el caso de los problemas relacionados con externalidades negativas
como la congestion vehicular en localidades altamente pobladas, puede resultar mas apropiado y eficiente

aplicar instrumentos correctivos a nivel local (Cetrangolo y Fonteiez, 2022).

En contextos descentralizados debe prestarse especial atencién a la cuestion de la gobernanzay a las relaciones
intergubernamentales al disefiar las intervenciones tributarias, en la medida en que las responsabilidades
en materia de politicas medioambientales y tributarias se encuentran distribuidas en distintos niveles
territoriales. Estos aspectos cobran mayor relevancia, ya que los gobiernos subnacionales estan utilizando
de manera creciente el recurso a la fiscalidad medioambiental (Comité de personas expertas - IEF, 2022;
Brosio y Jiménez, 2015). La coordinacion entre niveles de gobierno de las politicas de proteccion del medio
ambiente debe definirse en funcién de la organizacién institucional y de las ventajas relativas que podria
mostrar cada uno de ellos en las diferentes dimensiones de las politicas aplicadas. Esto es particularmente
importante en América Latina donde varios impuestos con impacto ambiental, fundamentalmente los
aplicados sobre la produccion y extraccion (upstream) de recursos naturales no renovables, son recaudados

y regulados por las autoridades subnacionales.

Adicionalmente, algunas de las innovaciones tributarias con impacto ambiental son disefiadas a nivel

local. Por ejemplo, en algunos gobiernos subnacionales (Ciudad de México, Nueva York, Pensilvania y
Barcelona) se ha planteado, o se esta discutiendo, la introduccion de un gravamen o de una tasa que
recaeria sobre las empresas y plataformas comercializadoras de comercio electrénico de bienes fisicos,
residentes o no en la jurisdiccién, asi como sobre los servicios de entregas a domicilio (“delivery”) en
funcién del nimero de envios realizados. En la Ciudad de México se cre6 en 2022 un impuesto, denominado
aprovechamiento por uso de infraestructura, para las aplicaciones y plataformas informaticas dedicadas

al reparto de alimentos y otros productos dentro de su territorio, con el argumento de que hacen uso de la

infraestructura de la ciudad. La tasa es del 2% sobre el total de las comisiones o tarifas que se cobren por




intermediacién, promocién y/o facilitacién y su recaudacion se destina preferentemente al mantenimiento
de la infraestructura de esta ciudad. En el Reino Unido, la propuesta surgié en el marco de las reflexiones
del Ministerio de Transportes referidas al impacto medioambiental y econémico de la (ltima fase de la
distribucién de estos productos (“last mile logistics”), con una motivacién similar a la de los impuestos

sobre las bolsas de plastico.

El intenso proceso de transformacion de las politicas puablicas que implica la respuesta a los desafios
ambientales vuelve necesario asegurar una mayor cooperacion y coordinacion intergubernamental, para
garantizar un adecuado y eficaz uso de los tributos medioambientales, ya que la alta heterogeneidad
existente entre alternativas de disefio y formas de implementacion de estas figuras por parte de los
gobiernos subnacionales puede poner en riesgo el cumplimiento de los objetivos medioambientales. Por
ejemplo, debe prestarse atencion a posibles carreras hacia el fondo en los gravdmenes entre distintas
administraciones territoriales con el objetivo de aumentar su competitividad para favorecer mayor

inversion y empleo a costa de objetivos ambientales.

Teniendo en cuenta que la transicién ecoldgica introducird costos socio-econdmicos relevantes y
considerando la alta desigualdad preexistente en los paises de América Latina, que hacen de la regién
una de las mas desiguales del planeta en términos de ingresos y de riqueza, tanto personal como regional,
debe prestarse particular atencién a los impactos distributivos, tanto personales como regionales e
intergeneracionales, vinculados a la intensificacién o introduccion de los tributos medioambientales y al
establecimiento de mecanismos que mitiguen y compensen dichos efectos sobre determinados grupos

sociales y sectores econémicos.

Por estos motivos, en el presente articulo se plantea que la direccién de las reformas a encarar por los
gobiernos de la regién debe incluir, necesariamente, una visién integral y transversal del sistema fiscal ante
los multiples desafios medioambientales. En consecuencia, se propone un enfoque integral de la reforma
fiscal, que incluye diferentes instrumentos que debieran ser desarrollados técnicamente y evaluados en
profundidad caso por caso, teniendo en cuenta las particularidades nacionales, las heterogeneidades

sectorialesy la limitada disponibilidad de datos para llevar a cabo simulaciones ilustrativas.

Para ello, las administraciones tributarias tienen que incorporar nuevas rutinas, fortalecer equipos de
trabajo, recolectar nueva informacién e identificar el desafio del cambio climatico en el contexto de sus

competencias.




6 Consideraciones finales

La transicién climéatica plantea desafios significativos que requieren un fortalecimiento de las capacidades
técnicas de las Administraciones Tributarias para respaldar la creacién de nuevos instrumentos tributarios
o para modificar los ya existentes, gestionando de manera eficaz y generar la informacién necesaria para

facilitar una evaluacién precisa de los impactos de los impuestos ambientales.

En los paises de América Latinay el Caribe, los desafios del cambio climatico adquieren una relevancia
especial debido a la alta vulnerabilidad de los paises de la regién a sus efectos. Por consiguiente, cobra
importancia el disefio de una nueva estrategia fiscal que contemple la generacién de incentivos econémicos
alineados, tanto con el desarrollo sostenible y con la lucha contra el cambio climatico, como con impulso a

la movilizacion de recursos adicionales para el financiamiento de la accién climatica.

El disefio de estas herramientas fiscales es una tarea compleja que requiere la integracién de criterios
ambientales, econdémicos, sociales y recaudatorios. Ademds, deben tenerse en cuenta consideraciones
de economia politica, objetivos de equidad distributiva y minimizar el impacto en la competitividad de la

economia.

Ante estos desafios, a lo largo de este estudio se han examinado las necesidades especificas de las
Administraciones Tributarias de la region para abordar de manera eficiente, efectiva y equitativa la

transicién hacia un modelo mas amigable con el medioambiente.

En cuanto a las caracteristicas de los impuestos ambientales, resulta importante que las bases imponibles
estén relacionadas con la externalidad ambiental negativa que se pretende atender y que la estructura

de tasas impositivas refleje de la mejor manera posible el dafio ambiental y que contribuya a alcanzar

los objetivos ambientales establecidos. Dado que con el impuesto se busca internalizar una externalidad

negativa es recomendable que sea de tipo especifico, es decir, que se recaude en funcién de la cantidad.

Il inoice




Ademas, es clave reforzar la coordinacién entre niveles de gobiernos respecto de los impuestos aplicados
de forma tal de simplificar los sistemas tributarios y unificar criterios para garantizar que las bases

imponibles estén estrechamente vinculadas a las problematicas medioambientales que se busca atender.

En este contexto, uno de los principales retos a los que se enfrentan las Administraciones Tributarias guarda
relacién con la generacién de informacién relevante para el disefio adecuado y para la implementacién
exitosa de estos instrumentos. En particular, se requiere contar con informacion respecto a las
externalidades, asi como sobre la medicion de los impactos esperados de la introduccién de impuestos
verdes sobre la recaudacion, el consumo, la produccién, el empleo y la distribucién del ingreso, entre

otros. La disponibilidad de datos confiables y detallados es fundamental para la correcta evaluacién de los
impactos derivados de la aplicacién de este tipo de tributos, como asi también para fortalecer las labores
de fiscalizacion, control y asesoramiento de las Administraciones Tributarias a los ministerios de finanzas, al

tiempo que se establecen los vinculos entre la tributacién verde y las metas ambientales.

En este sentido, las Administraciones Tributarias requieren contar con informacién para estimar las
elasticidades precio e ingreso de la demanda del bien o servicio en cuestion, asi como de las principales
elasticidades precio cruzadas de los bienes (sustitutos o complementarios) que sirven para estimar la
reaccion de la demanda ante los cambios impositivos y los efectos sobre la recaudacion fiscal. Asimismo, se
necesita informacién para evaluar el impacto sobre la produccién, el empleo, el crecimiento econémicoy la

distribucién del ingreso.

Para avanzar en el redisefio de los sistemas tributarios con consideraciones ambientales es clave disponer
de un sélido programa de desarrollo de capacidades del personal, con experiencias de capacitacién
dirigidas, tanto por profesionales técnicos de la propia administracion, como por expertos externos. Resulta
importante que los funcionarios cuenten con una guia clara para la elaboracién de estudios analiticos y que
se capaciten en el disefio y en uso de herramientas que permitan comprender los efectos de la tributacién

verde en diferentes escenarios climaticos.

Especificamente, a través de los programas de capacitacién y la utilizacién de las herramientas
desarrolladas, se espera que los funcionarios adquieran la capacidad de monitorear una amplia gama
de aspectos relacionados con el cambio climético. Estos incluyen las negociaciones internacionales en

esta materia, el cumplimiento de los compromisos climaticos nacionales, la estimacién de los costos




econdmicos del cambio climatico, el disefio de innovaciones en materia tributaria verde, la estimacion de
las pérdidas de ingresos tributarios asociadas con la reduccion de bases imponibles, el establecimiento de
precios para el carbono, las opciones de financiamiento climatico y la simulacién de diversos escenarios

fiscales en el contexto del cambio climatico, entre otros aspectos relevantes.

Por otro lado, para mitigar el impacto de los impuestos ambientales en la distribucién del ingreso, es crucial
considerar el papel de los mecanismos de compensacién. Estos pueden materializarse a través de diversos
instrumentos, como el gasto tributario (tasas diferenciadas, créditos fiscales, exenciones, etc. para sectores
mas vulnerables), los subsidios para la adquisicién de equipamiento e instalaciones, y las transferencias
monetarias focalizadas. Es esencial que estas estrategias sean disefiadas e implementadas de manera
cuidadosay transparente, asegurando una distribucidn equitativa de los beneficios y costos asociados

con los impuestos verdes. Al mismo tiempo, es fundamental que las compensaciones no contrarresten

la mejora ambiental lograda por los impuestos verdes o reduzcan la eficacia en la correccion de las

externalidades ambientales negativas.

Una practica recomendable es destinar parte de los ingresos recaudados por los tributos verdes a financiar
actividades relacionadas con la preservacién ambiental, asi como utilizar una porcién de estos recursos
fiscales para implementar compensaciones distributivas focalizadas, como subsidios dirigidos a grupos de
bajos ingresos o inversiones en comunidades afectadas. Las Administraciones Tributarias pueden asignar
parte de los fondos recaudados a programas de educacién y capacitacion, especialmente dirigidos a
pequefias empresas, para facilitar la adaptacién a las nuevas politicas ambientales y mejorar la eficiencia

de sus practicas productivas.

Es importante que se establezcan sistemas de monitoreo continuo para evaluar los impactos distributivos
de los impuestos verdes, con el fin de ajustar las politicas tributarias y mejorar el disefio de los mecanismos
de compensacién. Ademas, resulta crucial que fomenten el didlogo y la participacién ciudadana en la toma
de decisiones sobre impuestos ambientales y medidas compensatorias, lo que puede contribuir a disefiar
soluciones mas equitativas y aceptadas por los contribuyentes. Del mismo modo, para abordar de manera
efectiva los impactos distributivos es fundamental promover la cooperacién entre diversos érganos de

gobierno, la sociedad civil y el sector privado.




Otro &mbito en que resulta relevante el papel de las Administraciones Tributarias es en la elaboracién de
estudios sobre gastos tributarios, ya que constituyen un insumo relevante para la realizacién de analisis
de costo-beneficio respecto de estos tratamientos tributarios preferenciales. En este sentido, corresponde
enfocarse no sélo en el gasto tributario con impacto positivo en la accion climética, sino también abordar
los efectos del gasto tributario con repercusiones ambientales negativas, incluyendo sus efectos sobre la

producciony la distribucion.

Este tipo de estudios deberia proporcionar datos cuantitativos sobre aspectos como el gasto tributario
con impacto ambiental negativo, identificar bienes y servicios beneficiados que podrian ser objeto de
reforma, evaluar posibles efectos distributivos de una reforma, estimar el costo fiscal de las medidas
compensatorias, disefiar acciones de asistencia técnica para grupos afectados, cuantificar la contribucién
de las reformas al cambio climatico, a la economia circular y la preservacion de los recursos hidricos 'y
marinos, la biodiversidad y el control de la contaminacién, asi como para definir lineamientos legales 'y
operativos para la puesta en marcha de una reforma gradual del gasto tributario, junto con una propuesta

técnica para su implementacion.

En definitiva, las Administraciones Tributarias deben avanzar en la adopcion de nuevas practicas, deben
fortalecer las capacidades técnicas de su personal y recopilar informacién detallada y actualizada que

permita evaluar los impactos de la tributacién verde en el &mbito econémico, social y ambiental.

Por Gltimo, resulta importante destacar que, aunque los impuestos especificos pueden ser Utiles para
abordar las externalidades ambientales negativas, la presencia de demandas ineldsticas limita la
efectividad de aplicar tributos para aumentar los precios y controlarlas completamente. Por lo tanto, es
necesario complementar la tributacion verde con nuevas regulaciones y una mayor inversién publica en
infraestructuras sostenibles. Ademas, la amplia existencia de subsidios a los combustibles representa

un desafio significativo para la politica ambiental. En este contexto, las reformas deben adoptar una
perspectiva integral y transversal del sistema fiscal, considerando la implementacion de diferentes
instrumentos que requieren un desarrollo técnico cuidadoso y una evaluacién detallada caso por caso para

abordar los diversos desafios medioambientales de manera efectiva.
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