Salén ECOMED-POLLUTEC
IV Jornadas Férum Ambiental

Barcelona, 8 y 9 de febrero 2001

Presentacion

“Impuestos medioambientales en la

Union Europea.
El sector transporte”

por

Domingo Jiménez-Beltran

Director Ejecutivo

Agencia Europea de Medio Ambiente
Copenhague

Nota: Las opiniones expresadas por el autor son personales y no representan
necesariamente la posicion oficial de la Agencia Europea de Medio Ambiente, la Comisién
Europea o ningun otro organismo comunitario

N/

Agencia Europea de Medio Ambiente )’_)



1. ¢Por qué un informe de la Agencia sobre Impuestos
Ambientales?

Elaborar un informe sobre “la situacion actual y en un futuro previsible del
medio ambiente teniendo en cuenta la dimensién socioeconémica” y “situar
el medio ambiente en el contexto del desarrollo sostenible” implica un
analisis continuo de la cadena F-P-S-I-R

El marco FPSIR
para la elaboracién de informes sobre medio ambiente

.
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p.gj., produccién
no contaminante,
transporte publico,
reglamentos,

p.ej., industria y
transporte

impuestos
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perjuicios para

la salud,
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El papel de la AEMA:

Proporcionar informacién sobre los elementos FPSIR y su interconexion y
sobre la efectividad de las respuestas

Los instrumentos econdémicos y fiscales forman parte de la “caja de
herramientas” de las politicas actualmente en vigor. Pero siguen
considerandose herramientas “dificiles”.

GAMA DE INSTRUMENTOS PARA LA
POLITICA MEDIOAMBIENTAL

Impuestos medioambientales/

Contabilidad medioambiental/Informes
reforma ecolégica

Recompensas/Reconocimiento
Informacién publica/Educacion
Anélisis del ciclo de vida
Auditoria ecolégica/gestion
Etiquetado de productos
‘Derecho a saber (PRTR)’

Acuer dos negociados

Gestién de la demanda
Reforma normativa

Normas de responsabilidad civil
Supresién de subvenciones
Permisos de comercializacién
Evaluacién del impact o ambiental
Restricciones al comercio
Niveles de emisién/ambiente
Licencias/Permisos

Prohibiciones

Estrategias basadas Instrumentos basados Normativas basadas
en la informacién en los incentivos en las directivas

CORREGIR LA FALTA DE < CAMBIAR LOS INCENTIVOS<¢—3 INDUCIR UN COMPORTAMIENTO
INFORMACION ESPECIFICO

(Adaptado de LONG, B. OCDE, 97)

En 1996 se puso en marcha una primera evaluacion a peticion de la
Comision de Medio Ambiente del Parlamento Europeo. El reciente informe
(diciembre 2000) constituye una actualizacion de la misma.



2. ;Por qué se presenta junto al sector transporte?
- Un buen ejemplo de fiscalidad inadecuada.

El informe de la AEMA de junio de 1999, “El medio ambiente en la Unién
Europea en el umbral del Siglo XXI”, abogaba por la integracién; segin el
informe, no habra progresos generales sin que cambien las politicas
socioecondmicas y sectoriales.

Tal como se senald entonces:

Esta es mi impresion:

La situacién y las tendencias todavia no son buenas (argumentos)

® Pese al relativo éxito de las politicas medioambientales,
especialmente a nivel comunitario, no se ha producido:

— una mejora general de la calidad mediocambiental,
-y, alin menos, progresos hacia el desarrollo sostenible.

e A partir de ahora, los progresos hacia el desarrollo sostenible, e
incluso hacia la calidad medioambiental, no provendréan directamente

de las politicas ambientales,

SINO de las politicas socioeconémicas, guiadas por
politicas medioambientales (sostenibilidad) ampliadas y
reforzadas.

Y al analizar sectores como el del transporte, el informe de la AEMA de
mayo de 2000 sobre el transporte y la integracion del medio ambiente
“ivamos en la direccién correcta? — TERM 2000”, muestra claramente que
la situacidn es cada vez mas insostenible:

El crecimiento mas rapido y los cambios en el medio de transporte
(prioridad de vehiculos a motor) mantiene una relacion directa con ciertas
presiones medioambientales (ruido, fragmentacién del espacio, emisiones
de GEl, degradacién del medio ambiente urbano...). Hay un fuerte
acoplamiento de algunas presiones ambientales con el desarrollo del sector.

Presiones medioambientales
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Y las tendencias se mantienen.



¢ Esta mejorando el comportamiento
medioambiental del sector transporte?

Freight transport
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Aumentando la participacidn del transporte en las emisiones de gases de
efecto invernadero.

Emisiones de todos los gases de efecto
invernadero, por sectores, en 2010 en la UE
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Fuente “Cost Effective Allocation of Sectoral Emission Reduction Objectives” (forthcoming), Environment DG, Unit B.2




Y contribuyendo decisivamente a la degradacién (cambios de uso vy
fragmentacidn) del territorio europeo, que es un problema grave
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Y no hay evidencia de que el incremento en el uso de tecnologias de
comunicacion reduzca el trafico, mas bien al contrario.

Desarrollo de las Comunicaciones y del Trafico
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Fuente: Lifestyles, Future Technologies and Sustainable Development, Thomas Schauer, FAW -
Research Institute for Applied Knowledge Processing

Esta claro que las politicas ambientales son sélo parcialmente eficaces para
conseguir los objetivos marcados en el sector transporte.

El crecimiento de las emisiones CO, del sector transporte pone en peligro
los objetivos de la UE acordados en Kyoto.



Los beneficios de las mejoras tecnoldgicas (i.e. catalizadores) quedan
parcialmente contrarrestadas por el crecimiento del trafico y el uso de
vehiculos mas pesados y mas potentes.

Los principales problemas son:

* el crecimiento drastico del transporte: todavia no se ha conseguido una
separacion progresiva del crecimiento del transporte (y la mayor parte
de las presiones ambientales que conlleva) del crecimiento del PIB - la
gestidn de la demanda no tiene aun el apoyo politico.

* el cambio cada vez mayor al uso del coche particular, transporte de
mercancias por carretera y transporte aéreo: estos modos de transporte
son los principales responsables del crecimiento de las emisiones, por
ejemplo de CO,

3. No hay precios justos en el sector transporte.

Las externalidades (o costes que el sector hace gravitar sobre la sociedad)
son elevadas. La uUltima evaluacidon realizada en el afno 2000 (con datos
precisos de 1995) elevan las mismas muy por encima de calculos anteriores,
a un 8.3% del PIB de la UE; (como cifras de referencia, el presupuesto de la
UE es menos del 1.1% del PIB y el volumen de negocios de la industria del
automovil en 1998 fue de 3.8% del PIB). Y los impuestos relacionados con el
transporte sélo representan un 2.5% del PIB.

Costes externos del transporte:
(sobre datos de 1995)

e Costes medioambientales :5.5% del PIB
e Costes de los accidentes :2.3% del PIB
e Costes por congestiones de trafico :0.5% del PIB
e Total costes externos : 8.3% del PIB

® Ingresos por impuestos
relacionados con el transporte : 2.5% del PIB
(excluidos peajes, aparcamientos,

incluidos impuestos en carburantes)

(fuentes: INFRAS/IWW, 2000; EUROSTAT, 2000)

El grado de internalizacién de costes es bajo y distinto segun los paises y
modalidades de transporte, como pudo apreciarse ya en anteriores
evaluaciones realizadas por la Agencia en 1996, incluso en base a las
externalidades mas bajas calculadas entonces (no se incluian todos los
costes ambientales), del orden del 4% del PIB.



Porcentaje de costes externos y de infraestructura cubiertos
por los ingresos procedentes del transporte (1991)
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El resultado es que los precios y sus tendencias no apuntan en la direccidon
correcta, tanto para frenar un aumento insostenible en particular del
transporte y trafico por carretera y aéreo.

Indicadores de precios
Cambios reales en los precios del transporte
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Y a pesar de lo dicho durante la llamada “crisis de precios de los
carburantes en el 2000, los precios reales han estado bajando durante los
ultimos veinte anos y sélo en el 2000 volvieron al nivel de 1980.



Evolucién de precios e impuestos de
gasolinas y gaséleos / diesel, 1980-2000

Impuestos de las gasolinas Impuestos de los gaséleos y diesel
Precios medios reales de las gasolinas en la UE Precios medios reales de gaséleos / diesel, en la UE
(indice 1986 = 100) (indice 1986 = 100)
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Lo que no evitd que algunos paises, ante la presidn sectorial (curiosamente
no tanto por parte de consumidores y ciudadanos) reaccionaran reduciendo
o no actualizando las cargas fiscales sobre los carburantes, que aunque
altas, son inferiores a las requeridas por una internalizacidon adecuada de
costes.

Después de la “crisis de los precios de
carburantes”, Otono del 2000

e Francia y RU reducen los impuestos

e |talia y Paises Bajos conceden temporalmente reducién de
impuestos

e Espana no sube los impuestos de acuerdo con la inflacion
en 2001

e Alemania aumenta los impuestos de los carburantes de
acuerdo con el plan ETR en 2001

e Suecia y Paises Bajos aumentan los impuestos en 2001

* RU y Paises Bajos hacen extensivas las ventajas fiscales a los
carburantes de bajo contenido de azufre

Como resultado, y si las politicas fiscales y de precios no cambian, la
situacion en el 2005 en algunos paises y ciudades de la UE seguira
alejandose de lo deseable (no internalizacion de costes).

En horas punta, los costes sociales del uso del coche para desplazarse al
trabajo, ir al centro, seguiran siendo muy superiores a los soportados por el
usuario aunque varian entre paises y ciudades.



Coste de referencia para ususarios (columna de la izquierda)
y costes sociales en las horas punta (columna de la derecha),
en 4 ciudades y 2 paises en Europa

situacion prevista para 2005 sin cambio de las politicas de precios
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La percepcion general es que, aunque la mayoria de las politicas sectoriales
de la UE (y los servicios de la CE correspondientes) tienen la voluntad e
intentan aplicarse la etiqueta de la “sostenibilidad”, hay muy pocas politicas
en proceso de revision plena (véase el informe para la Cumbre de Helsinki)
conforme a lo que exige realmente el paradigma de sostenibilidad (que las
actividades sigan como de costumbre). Y curiosamente, es la sostenibilidad
medioambiental, no la sostenibilidad socioeconémica, la que parece mas
avanzada desde el punto de vista de la conceptualizacion, la comparacién
de practicas, la responsabilidad y la viabilidad.

Ademas hay pruebas crecientes de que existen unos “imperativos” que es
preciso establecer para avanzar en la integracion (y la consiguiente calidad
medioambiental) y en el desarrollo sostenible; y la Agencia esta analizando
distintos sectores econémicos en base a dichos criterios entre los cuales se
encuentra la internalizacién de costes y una fiscalidad justa.

Algunos criterios para evaluar la integraciéon del medio
ambiente en el mercado y sectores econémicos

1 | ¢Se han cuantificado los costes/beneficios condmicos?

2 |¢Se han internalizado los costes medioambientales en precios
de mercado a través de instrumentos basados en el mercado?

¢Se han reciclado directamente los ingresos procedentes de esos
3 |instrumentos basados en el mercado para maximizar el cambio de
comportamiento?

4 |éSe han reciclado directamente los ingresos procedentes de esos
instrumentos basados en el mercado para fomentar el empleo?

¢Se han retirado o reorientado las subvenciones perjudiciales

5 para el medio ambiente y las exenciones fiscales?
¢Hasta qué punto se han introducido incentivos que fomenten
6 |los beneficios medioambientales?




En una economia de mercado, los progresos realizados en la identificacion
/evaluacidon de las externalidades (tanto las relacionadas con la calidad
medioambiental como las relacionadas con el uso no sostenible de los
recursos) y en la aplicacion de politicas adecuadas en materia de precios y
fiscalidad (impuestos y subvenciones) con objeto de fijar precios justos e
internalizar costes son una senal de referencia de los progresos hechos
hacia la integracion y el desarrollo sostenible en una economia de mercado.

Y es en este control (o “benchmarking”) de los sectores mediante
indicadores de progreso (y objetivos) o criterios de convergencia (como ha
sido el caso para la Unidon Monetaria), en el que la Agencia es un actor
basico, donde se esperan desarrollos significativos durante la Presidencia
de Suecia de la UE.

La Cumbre de Goteburgo (junio 2001) culminara la llamada “Iniciativa de
Cardiff” (Cumbre Europea de junio 98), ya que siguiendo las conclusiones
de la Cumbre Europea de Helsinki (diciembre 99), el Consejo Europeo sera
una verdadera cumbre para el Desarrollo Sostenible (prioridad de la
Presidencia), al figurar en su Orden del Dia las estrategias sectoriales para la
integracion o sostenibilidad (agricultura, energia, transporte..., en
particular), completadas por una estrategia ambiental a diez aios (el 6°
Programa de Accion) y todas amparadas en un ambicioso proyecto de
“Estrategia de la UE para el Desarrollo Sostenible”, que se pretende ultimar
en dicha cumbre y ser una base para la aportacién de la UE a la lll
Conferencia de Naciones Unidas en 2002, en Sudéafrica.

Este proceso correra parejo con el iniciado en la cumbre de Lisboa (junio
2000) y que se consolidara en la Cumbre de Estocolmo (marzo 2000)
(Agenda socioecondémica) y que aunando las dimensiones sociales (empleo)
y econdmicas del desarrollo, con sus respectivos (27) indicadores
estructurales, ya adoptados, constituira los otros dos pilares del desarrollo
sostenible, creando un proceso Unico (“el modelo de los tres corredores”)
para revision continuada, coherente y consistente de las politicas
comunitarias hacia un desarrollo de futuro. Las expectativas son grandes, ya
que se busca una respuesta de futuro a la cuestién planteada recientemente
por el Presidente Prodi en Berlin, el 19 de enero 2001, en el forum “Europe
without burdens” : “Mas alla de la paz, estabilidad y prosperidad en
Europa; ;cuél es nuestro objetivo final?”.
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Situar el desarrollo sostenible en la via rapida
La iniciativa del Consejo Europeo de Cardiff.
El modelo de "tres corredores”

¢Estrategia de desarrollo sostenible?
Consejo Europeo
(Para ser presentado por la CE a la Cumbre de Goteburgo - Junio
N de 2001 y a la Conferencia de Rio+10 - junio de 2002)
v v
Paquete de indicadores Paquete de indicadores
ndicadores Estrategias sectoriales an de accion en materia de
Indicad g9 Plan d d
estructurales y programa de accién medio ambiente
ePoliticas . L. <pr| y programas de desarrollo
o7 Consejos Econémicos i
econémicas 5 SREiiEes
-« (Fin. para la Cumbre de Consejo de Medio Ambiente
ePoliticas Goteburgo) (Sexto PAMA - Fin. por CE a
sociales finales de 2000
(Empleo ...) J v
Cumbres de Seguimiento integrado y elaboracién de informes
Lisboa y Indicadores principales/Informes de indicadores
Estocolmo Propuesta de la CE para la Cumbre de Goteburgo

4. ;Qué es lo que se ha hecho hasta ahora en materia de
fiscalidad
ambiental?

Mi impresién es que no se ha hecho mucho, pero que hay grandes
expectativas debido a la existencia de un nimero cada vez mayor de
iniciativas y experiencias. Ahora bien, una vez mas, en politica fiscal (al igual
que en las politicas sectoriales) parece que hay una tendencia a no efectuar
grandes cambios en el sentido de una “politica fiscal sostenible”. En
muchos casos, el éxito parece depender de una decidida voluntad politica y
un buen disefno y planificacion, asi como de la inclusién en el proceso del
Ministerio de Hacienda o las autoridades fiscales. Y, una vez mas, esto es un
argumento a favor de la celebraciéon de un macro Consejo de Economia'y
Finanzas y Medio Ambiente, que finalmente no pudo celebrarse durante la
Presidencia francesa debido fundamentalmente a las complicaciones de la
Conferencia de La Hay sobre Cambio Climatico.
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5. La légica de la evaluacién.;Por qué los impuestos
medioambientales?

» Sostenibilidad aplicada también a la fiscalidad.

Respuesta a principios bien establecidos y aceptados de internalizacion
de costes:

"“El principio de que quien contamine paga”.

‘Principio de que quien contamine paga’

(Declaracién de Rio sobre medio ambiente y desarrollo, 1992)

e "Las autoridades nacionales procuraran fomentar la
internalizacion de los costes ambientales y el uso
de instrumentos econdmicos, teniendo en cuenta el
criterio de que el que contamina debe, en
principio, asumir los costes de la contaminacion,
teniendo también en cuenta el interés publico y sin
distorsionar el comercio ni las inversiones
internacionales."

La integracion de los objetivos medioambientales en las politicas sectoriales
implica la internalizacion de los costes externos ocasionados por los
sectores mismos. Las medidas econdmicas, entre las que se encuentran los
impuestos ambientales, son el instrumento principal para conseguir este
objetivo.

* Principio de "quien usa los recursos paga”.

(Conclusidn del Consejo de Medio Ambiente de 12 de diciembre de
1991,

plataforma comunitaria para la CNUMAD, Rio 92)

Principio de "quien usa los recursos paga"

‘Con objeto de garantizar la necesaria
redistribucion de los recursos econdmicos para
alcanzar el desarrollo sostenible, todos los costes
sociales y medioambientales deberan integrarse
en las actividades econdmicas, de modo que se
puedan internalizar las externalidades
medioambientales. Esto significa que los costes
medioambientales y otros costes asociados a la
explotacidn de los recursos naturales de manera
sostenible y soportados por el pais proveedor
deberan reflejarse en las actividades econdmicas.
Entre las medidas empleadas para conseguirlo
podrian incluirse los instrumentos econdmicos y
fiscales.’
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Los costes externos no sélo se refieren a aquellos causados por
contaminacidon medioambiental, sino también los relacionados con el uso
insostenible de los recursos y los costes requeridos para la recuperacion de
los ecosistemas.

» Objetivos principales

¢Por qué los impuestos

medioambientales?

—_

. Internalizacion de los costes externos.

. Mayor eficiencia estatica y dinamica.

. Aumentar los ingresos para fines

medioambientales.

4. Crear beneficios medioambientales y
econdmicos. Integrar las exigencias
medioambientales en las politicas sectoriales
(‘iniciativa de Cardiff')

5. Cambios en sistemas y habitos de produccion y

consumo.

Senales para el mercado.

w N

Bien anclados finalmente en las propuestas comunitarias

Los impuestos medioambientales...

®....son herramientas fundamentales ’... cuando se trata de fijar correctamente
los precios y generar unos incentivos basados en el mercado, o un
comportamiento respetuoso con el medio ambiente...’

(VPAMA, 1992)

¢’ Como demuestra la experiencia de los paises que han establecido
unilateralmente un impuesto sobre las emisiones de CO2, el efecto en las
energias renovables es sumamente positivo.’ [Segunda Comunicacién de la CE
bajo el CMCC (Convenio Marco sobre el Cambio Climéatico de los Naciones
Unidos), 1998]

¢’ Fijacidon de precios justa y eficaz basada en el principio de que quien
contamina paga, incluida la fiscalidad justa de los combustibles para todos los
modos de transporte, y evolucién hacia una fiscalidad variable de los
automoviles para que los ciudadanos conozcan mejor los costes de sus vigjes...’
(De Cardiff a Helsinki y mas alla, 1999)
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* Y exigido por los expertos segin sea necesario y factible.

‘No tan dificil’

®'Estas tendencias perjudiciales (en el uso de la energia, la generacién de
residuos, el transporte por carretera y la agricultura intensiva) no pueden
invertirse con timidas medidas marginales. Hemos de establecer objetivos
definidos para transformar nuestra sociedad en los préximos 10 6 20 afios y
buscar apoyo del conjunto de la sociedad para llevar a cabo los cambios
necesarios. Los impuestos y las cargas pueden desempenar un papel esencial a la
hora de modificar los precios relativos y de ofrecer sefales claras ’

*(Sr. Derek Osborne, Presidente de la mesa redonda de presentacion del informe
‘No tan dificil: instrumentos econémicos para fomentar el desarrollo sostenible en
una economia modernizada’, de la Mesa redonda del RU sobre desarrollo
sostenible)

* '‘Queremos rescatar mas instrumentos de este tipo del tépico del ‘muy dificil’

® (Baronesa Young of Old Scone, Presidenta del subgrupo de instrumentos
econdémicos de la Mesa redonda, en la presentaciéon del mismo informe)
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6. ;Quién los utiliza?

* El uso de impuestos medioambientales esta creciendo en los Estados
miembros. Aumenta el nUmero de aplicaciones, de bases imponibles y
de sujetos pasivos. En el afo 2001, ocho Estados miembros aplican ya
impuestos sobre las emisiones de CO, El nivel de imposicién de la
energia esta aumentando y hay mas impuestos sobre productos
(baterias, embalajes, neumaticos, etc.). Los impuestos medioambientales
producen mas ingresos.

Participacion de los impuestos
medioambientales en los ingresos fiscales

Participacién de los impuestos medioambientales, 1990-1997 90 97
Bélgica B 435 549

Reino Unid, : Dinamarca DK 691 9.49
Suecia Alemania D 5.07 5.33

GR 6.50 9.25

Finlandia Grecia E 460 597
. 90 FR 594 5.57

Portugal Espana —_— 97 IRL 10.77 891
IT 8.69 8.30

Austria Francia LUX 705 7.52
Paises Bajos SNe—Ylanda NL 551 942
Luxemburgo A 411 530

P 1117 9.67

Fl 4.79  7.06

SW 6.04 592

UK 7.38  8.05

Son altos en Irlanda y Portugal, pero en declive (siguiendo el desarrollo
econdmico). En franco crecimiento en Dinamarca, Finlandia, Grecia y Paises
Bajos.

* La participacion de los impuestos sobre la contaminacién, distintos de
los que gravan la energia o el transporte, es pequena, pero va en rapido
aumento...

Ingresos de los impuestos medioambientales
como porcentaje de los ingresos totales y las
cotizaciones sociales, 1990 y 1997

15 de la UE 1990 1997 variacion (%)
Impuestos energia 4,71 5,18 10,1
Imp. transporte 1,29 1,26 -2,2
Imp. contaminacion 0,16 0,25 50,8
Imp. medio ambiente 6,17 6,71 8,6

Fuente: Eurostat
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Impuestos medioambientales de los Estados miembros
como porcentaje de los ingresos totales procedentes de
impuestos y cotizaciones totales, 1997
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Fuente: Eurostat

* Aplicacidon y examen de nuevas bases imponibles

Cada vez se aplican mas impuestos nuevos a los productos quimicos
(disolventes, PVC y ftalatos) y a los insumos agricolas (plaguicidas,
fertilizantes), asi como al agua y las aguas subterraneas. Actualmente se

examinan nuevas bases imponibles, como el suelo, la aviacion y el turismo.

Lubricantes
Fertilizantes
Papel, cartén

Disolventes
Ruido aviacién
N O x

SO 2

M inerales (P, N)

Bases imponibles en 1996 y 2000

Transporte

Dif. anual imp. auto -

Efluentes agua

Residuos finales [N I e | .

Resid. peligrosos

Neum dticos _

Cuchillas desech.

Cont. bebidas

Céamaras desech.

M aterias primas

Embalajes - -

Bolsas

Papeleria desech.

Plaguicidas - -
CFC
Baterias
Bom billas

I

PV C /ftalatos -
||

|

en 1996 NI~ ucvo en 2000

* Los Estados miembros aplican reformas fiscales ecolégicas
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Ocho Estados miembros aplican actualmente reformas fiscales ecoldgicas.
Los ingresos procedentes de la fiscalidad ambiental crecen y la participacién
de los impuestos medioambientales estd aumentando con mas rapidez que
la de los impuestos que gravan el trabajo (en porcentaje del PIB).




indice de crecimiento de los ingresos
fiscales en porcentaje del PIB, 1980-1997

Figura 1: Ingresos fiscales en porcentaje del PIB, UE-15,
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Fuente: EUROSTAT

* Progresos en los Estados miembros, pero practicamente ninguno en la
UE

No hay progresos con respecto a las propuestas de 1991/ 1997 sobre la
fiscalidad de la energia. Se ha propuesto un impuesto sobre el queroseno
para la aviacion y la vineta comunitaria para camiones entré en vigor el 1 de
julio de 2000.

Impuestos Ecoldgicos en Espaia
Algunas innovaciones

® Impuestos en turismo en las Islas Baleares: 0.25-2
EUR por noche; ingresos de 60 millones de EUR
para los fondos de regeneracién del medio
ambiente

* Impuestos sobre SO,, NO,, generacion de energia
nuclear y reduccion de los residuos en Castilla-La
Mancha:5-10 grandes generadores de residuos
(mas de 1.000 toneladas); ingresos de 18 millones
de EUR.

® Impuestos sobre SO,, NO, en Galicia desde 1996:
30EUR por tonelada por encima de 1.000 tonnes;

2-3 grandes generadores de residuos.
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7. {Funcionan?

Cada vez hay mas pruebas de su efectividad medioambiental. Como
ejemplos pueden mencionarse los impuestos sobre las emisiones de CO,,
sobre los residuos, sobre el azufre y el plomo en los carburantes.

;Efectividad de los
impuestos sobre el CO,?

Dinamarca Los impuestos tienen impacto. Hay que contemplarlos
junto con otros instrumentos (p. ej., acuerdos).
Finlandia Los impuestos entre los mas altos de Europa.

Reduccidn de las emisiones en un 7% (en 1998
comparado con 1990).

Paises Bajos 1 billén de florines de ingresos por impuestos da como
resultado una reduccién de 1,5 mill. toneladas en las
emisiones. Impuestos reguladores con escaso impacto
en las empresas, y sin impacto significativo en los

hogares.

Noruega Impacto en el sector offshore, de servicios, doméstico y
de transporte

Suecia Reduccién de impuestos (1992-1994) causante de mas
de la mitad del aumentode las emisiones en 27
empresas

¢ Efectividad de otros impuestos?

Reino Unido Segun un estudio, el impuesto sobre los vertidos
tuvo impacto. Segun el informe del Comité, deberia
incrementarse de 10 a 30 libras ‘para lograr su
objetivo’ (duplicar o triplicar la carga impositiva)

Dinamarca ‘El impuesto sobre los residuos ha tenido un
impacto significativo en la reduccion de los
residuos sujetos a impuestos’ (residuos de
construccién y demolicién, mayor separacion y
fraccionamiento de residuos domésticos y de otro tipo).
(Universidad de Arhus)
El impuesto sobre el azufre ha contribuido a una
disminucién significativa del contenido de
azufre en los carburantes y de las emisiones de SO,

Reino Unido La escala mévil de los impuestos sobre el
carburante contribuyé a disminuir el consumo

de carburante en el transporte

» ¢Qué ocurre con la efectividad?
Las evaluaciones a priori muestran que los impuestos pueden ser efectivos;

los estudios de evaluaciones a posteriori reflejan experiencias positivas,
pero también grandes problemas metodoldgicos...
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Problemas metodolégicos

Desentranar: ;Qué habria ocurrido sin emplear
(otros) instrumentos

Otros instrumentos

Objetivo
de la politica

Impuesto

... asi como problemas de disponibilidad de datos. La OCDE ha propuesto
un marco de evaluacién “integrado” que pueda aportar datos relevantes
con prontitud.

Marco de evaluacién "integrado"

Proceso de elaboracién de Proceso de evaluacién
politicas
1. Identificar el problema

2. Debatir la necesidad de
accion; fijar objetivos

Describir instrumento y contexto
Definir criterios de evaluacion
Construir modelos y definir datos

3. Disenar instrumentos

4. Discutir y adoptar Recoger datos y evaluar

instrumentos Adaptar si procede

A o

5. Aplicar instrumentos Recomendar modificaciones

AN

6. Modificar si es necesario

Fuente: OCDE
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8. Conclusiones

Tendencias recientes

Informe 1996

Escasa participacién de los impuestos
medioambientales en el total de
ingresos fiscales

Progresos considerables en su empleo
en los Estados miembros

No hay progresos a escala de la UE

ETR en Dinamarca y Suecia; planes
avanzados en Noruega y Paises Bajos

Datos limitados sobre la efectividad
Efectividad de los impuestos en Suecia
(NO, cargas, diferenciacién, impuestos
sobre el azufre), NL (impuesto sobre la
contaminacién del agua)

Falta de estudios de los paises del sur
de la UE

Informe 2000

Escaso aumento de la participacién en los
ingresos

Progresos continuos en los Estados
miembros

Mas bases imponibles

De nuevo, no hay progresos a escala de la
UE

ETR también en Finlandia, Francia, Alemania,
Italia, Paises Bajos, Noruega y Reino Unido

Nuevos estudios sobre la efectividad
muestran resultados mixtos, y sefialan
problemas de datos

Efectividad de los impuestos en Dinamarca
(impuestos sobre los residuos, CO,, azufre),
Suecia (CO,), RU (escala mévil para los
carburantes, jimpuesto sobre los vertidos?);
falta de ‘estudios relativos a los paises del
sur del la UE’

¢Hay esperanzas? ;ldeas claras de la direccién en que se avanza?

¢Perspectivas?

Hay sefales positivas en los Estados miembros:

8 Mayor aplicacion de impuestos y ampliacidn de las bases imponibles
§ Una mayoria de Estados miembros estan llevando a cabo una reforma

fiscal ecoldgica

8 La mayoria de los Estados miembros aplican o tienen previsto aplicar
impuestos sobre las emisiones de CO, y aumentar el nivel de la

Pero el ritmo es demasiado lento para mantener las actividades econémicas

fiscalidad de la energia.

dentro de limites sostenibles.

Los principales puntos de apoyo para intensificar los progresos parecen ser

los siguientes:

8 Avance a escala de la UE en la politica de harmonizacién fiscal y

establecimiento de una base medioambiental. La falta de avance puede
poner en cuestion la credibilidad de la estrategia de la sostenibilidad de

la UE.
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8§ Cooperacion con las autoridades fiscales de los Estados miembros.

8 Adecuado disefo, planificacién y desarrollo en la aplicacién de los
impuestos medioambientales, incluida una mejor informacion al publico
y una pronta identificacidon y mitigacion de los efectos potenciales no
deseados.

8 Conversion de la internalizacion de los costes medioambientales
externos en un indicador clave de los progresos en materia de desarrollo
sostenible, en particular a nivel sectorial.

* Y hay algunas buenas noticias

Cobrar, a menos que ....
..... Y recompensar

* ‘La UE apoya las exenciones de los impuestos ecolégicos’...
(Reuters, 12 de julio de 2000)

e ... si las empresas prometen tomar medidas para mejorar las
normas medioambientales

* Los Paises Bajos suben los impuestos y las ventajas fiscales para
alternativas sostenibles

¢ Dinamarca promete bajar los impuestos sobre el CO, si las
empresas toman medidas de ahorro de energia

* Reino Unido tiene previsto adoptar ambas medidas en su plan de
fiscalidad del cambio climatico

* ’‘Los europeos estan dispuestos a pagar por una
energia ecoldgica
— informe’

Mas de la mitad de los hogares del Reino Unido,
Alemania y Suecia estan dispuestos a pagar por una
energia ‘verde’, segun senala la empresa de analisis
Datamonitor.

Nuevo informe ‘Comercializar la energia ecoldgica
en Europa’.
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Impuestos ambientales
El papel de la AEMA

® Informar a los responsables de formulacién de politicas
(informes de la AEMA de 1996 y 2000)

® Recopilar y compartir la informacién (EnviroWindows,
base de datos OCDE/AEMA)

* Transparencia para el publico en general (reuniones,
version popular del informe sobre impuestos
ambientales)

Base de datos conjunta
OCDE/AEMA instrumentos

Alcance econoémicos

® impuestos ambientales y todas sus bases fiscales
® permisos de emisidon e intercambios

® subvenciones

* sistemas de depdsito y recuperacion

® incentivos

Acceso

® para todos los paises miembros de ambas
organizaciones

Informacién

e disponible sobre 42 paises
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Permitanme concluir con

Mensaje final

e SINO HAY IMPUESTOS ECOLOGICOS O UNA
FISCALIDAD ADECUADA

e NO SE AVANZA EN LA SOSTENIBILIDAD

... €n una economia de mercado

e LA FISCALIDAD INADECUADA IMPIDE LA
SOSTENIBILIDAD

NOTA: Sucesos recientes

Limitaciones: la fiscalidad sigue requiriendo unanimidad (Tratado de Niza)
para las decisiones a nivel europeo.

Expectativas: hay cada vez mas voces, incluso a nivel de ministros, pidiendo
una fiscalidad directa a nivel comunitario para nutrir el presupuesto y/o
programas especificos. Primer paso para los ineludibles impuestos o tasas a
nivel comunitario acorde con el mercado interior.

Y a nivel mundial vuelven a aparecer iniciativas de apoyo al llamado
impuesto Tobin para gravar el movimiento de capitales y perfeccionar el
mercado (desigualdades) global; y que podria extenderse a recursos
naturales, combustibles y materias primas, objeto del comercio
internacional para internalizar costes y favorecer su explotacién y uso
racional, con mayores reciclajes para paises en desarrollo e incluyendo el
aprovisionamiento (no voluntario) de los Fondos Globales y ambientales
(GEF), que normalmente estan en crisis.
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