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INTRODUCCION

Hasta el 16 de abril del afio 1996, el precio de la gasolina en Venezuela era
probablemente el mas bajos del mundo, llegando incluso a estar muy por debajo de sus
costos de produccion y comercializacion. La causa que ha originado esta distorsion es
que el precio no responde a las reglas de mercado, sino que es regulado y fijado por el
Gobierno, en virtud de que fue declarado como articulo de interés publico y de primera
necesidad.

Esta subvencion lejos de beneficiar a los sectores de menores ingresos, como
podria pensarse es el espiritu de la Ley, lo que ha originado es una distorsion de la
relacion costo-valor y en consecuencia una mal utilizacion de este recurso natural no
renovable, de importancia capital en el todo el mundo; ademas de generar pérdidas
cuantiosas a Petroleos de Venezuela y una reduccidon de los ingresos fiscales que por
este rubro pudria haber recibido el Fisco.

Dentro del marco de la Agenda Venezuela, y el acuerdo suscritos por el
Ejecutivo con el Fondo Monetario Internacional (FMI), se incluyd la elevacion de dicho
precio a niveles, que si bien no representan el costo de oportunidad del combustible en
los mercados extranjeros, al menos pretende cubrir su costos de produccion.
Indudablemente este aumento implicard un impacto directo e indirecto sobre el nivel
general de precios de la economia, con lo cual en apariencia, se afectaria
principalmente los sectores de menores ingresos.

Ahora bien, este aumento de los precios generara recursos adicionales al Fisco

que permitiran crear programas sociales que compensen a los sectores mas necesitados,



e incluso dejaria recursos disponibles para otras aplicaciones presupuestarias. La
aplicacion por ejemplo, de un subsidio directo al transporte publico, viene a beneficiar
a los usuarios de estos medios de transporte, quienes son en mayor proporcion y por
razones obvias, los estratos de ingresos mas bajos en la poblacion.

Existen algunas consideraciones importantes desde el punto de vista tedrico,
como lo es las consecuencias que tendré la aplicacion del subsidio sobre la distribucion
del ingreso. En el capitulo III, revisaremos también algunos conceptos tedrico sobre
los aspectos de equidad y eficiencia en la aplicacion de impuestos. En el capitulo IV,
revisaremos el marco legal vigente para la produccion, refinacidon, almacenamiento,
transporte y comercializacion de los derivados de hidrocarburos en Venezuela, entre
ellos la gasolina, asi como los regimenes arancelarios que afectan la recaudacion fiscal
de la gasolina, en virtud de las disposiciones de la Ley de Hidrocarburos vigente.

Al entrar en la parte de analisis de nuestro estudio, el primer objetivo sera
determinar el impacto del incremento del precio de la gasolina sobre el gasto de
consumo de la poblacion, tanto en términos absolutos como en términos relativos a su
presupuesto familiar, y por estratos de ingreso. A continuacion determinaremos el
impacto de esta medida sobre las cuentas nacionales, con la finalidad de determinar los
recursos adicionales generados para el Fisco, asi como la cuantificacion de los recursos
asignados al subsidio al transporte. Finalmente evaluaremos la situacion final para cada
uno de los estratos de ingreso de la poblacion, una vez aplicadas ambas medidas, el

aumento del precio de la gasolina y el subsidio al transporte publico.

Existen también ciertas limitaciones en la realizacion de nuestro estudio, como

son el impacto que tiene el incremento del precio de la gasolina sobre los costos del



sector transporte, los cuales por razones de la no disponibilidad de los datos es resulta
dificil de evaluar con precision. También el efecto que genera esta medida sobre el
nivel general de precios de la economia, el cual a pesar de tener un alto componente
psicologico, tiene muy poco impacto real. Estos puntos seran tratados ampliamente en
el capitulo VIIL

Estamos seguros que los resultados de este trabajo ayudaran a tener una vision
mas clara de las consecuencias reales del incremento del precio de la gasolina sobre el
gastos de consumo de la poblacion, en sus diferentes estratos de ingreso, y de como la
aplicacion de un subsidio al transporte publico puede ayudar a compensar tales efectos.
Las conclusiones pueden resultar interesantes a la luz de la apertura del sector a las
empresas extranjeras, la cual ha comenzado a partir de enero del presente afio, y donde
la sinceracion de los precios a sus niveles internacionales es sin duda una de las

interrogantes a dilucidar.



CAPITULO 1
NATURALEZA DEL SECTOR PUBLICO Y LA IMPOSICION

1.1 - Necesidad del Sector Publico

En un primer analisis se podria pensar de que si estamos en una economia de
mercado, deberiamos dejar al mercado la responsabilidad de toda la economia a la
“mano 1nvisible” de las fuerzas del mercado, pero si se analiza el topico mas en
profundidad podremos concluir que existen razones de diversa indole por las que esto
no es posible y que la politica publica es necesaria para guiar, corregir y complementar
al mercado en algunos aspectos. Un ejemplo de éstas razones es el hecho de que la
afirmacion de que las fuerzas del mercado conducen a una utilizacion eficiente de
recursos, se basa en la condicion de la competencia perfecta de factores y productos y
que existe plena libertad de entrada a la competencia, y de que tanto consumidores
como productores deben tener un conocimiento total del mercado. Estas condiciones
pueden no existir en algunas ocasiones, y/o la regulacion gubernamental pueden
contribuir a su existencia. Aun cuando lograramos suprimir todos los obstaculos a la
competencia, las caracteristicas de produccion o consumo de algunos bienes son tales,
que no pueden se r provistos por el mercado, surgen la “fallas de mercado” y es
necesaria la correccion publica para disminuir o eliminar estas distorsiones.

Circunstancias como costes decrecientes, valores sociales, fallas de términos
de negociacion son ejemplos de causas de las fallas de mercado que hacen necesarias la

existencia del sector publico.
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1.2 - Funciones del Sector Piublico

Las limitaciones de los mecanismos de mercado hacen necesarias las politicas
publicas, pero obviamente no toda politica piblica garantiza que se vaya a mejorar el
rendimiento del sistema econdmico, por lo que mucho se ha estudiado sobre como
mejorarse la eficacia de la formulacion y aplicacion de politicas publicas. Las
politicas publicas son disefiadas en funcion de los objetivos que se desean alcanzar, los
cuales pueden ser de diversas indoles, pero existe un amplio consenso aceptacion
respecto a la trascendencia de los siguientes objetivos:

1. Funcidn de Asi nacion: la razon basica por la que el gobierno debe intervenir es
que la asignacion de algunos bienes de tipo sociales o publicos, y a diferencia de los
bienes privados, no puede proveerse efectivamente por medio del sistema de mercado,
es decir mediante las transacciones entre consumidores y productores, lo cual se debe
principalmente a que la necesidad de estos bienes es percibida de una forma colectiva y
no se limitan al consumidor que en concreto desea o no adquirir. El sistema de
mercado funciona como una gigantesca subasta donde los consumidores pujan por los
bienes mientras los productores tratan de vendérselos al mejor postor; esto implica que
debe existir un sistema de “rivalidad” entre el consumo de un individuo y el del otro, en
el sentido de que un mismo bien puede ser consumido por uno solo de ellos, es decir
existe una competencia por €l bien!, mientras que en el caso de los bienes publicos
puede que no exista esta competencia, por ejemplo, el beneficio derivado del un

incremento en la seguridad publica es disfrutada por todos por igual, inclusive por

! Entiéndase esta rivalidad como que un mismo par de zapatos solo podra ser adquirido por un solo
individuo, por lo que los consumidores se encuentran compitiendo por este.



aquellos quienes no la desean o para quienes no resulta importante. En el caso de los
bienes privados, los consumidores expresan continuamente cuanto valor tienen para
ellos los bienes que estan disponibles, mediante su intencion de adquirirlos y el precio
que estan dispuestos a pagar, mientras que en el caso de los bienes sociales los
beneficios estan disponibles para todos, por lo que los consumidores podrian tratar de
ocultar el valor que tienen para ellos, con la finalidad de evitar los pagos de estos
bienes. Al estar los bienes sociales disponibles para todos, aquellos que realizan los
pagos voluntariamente y aquellos que no, el mercado no puede funcionar, pues se
rompe la vinculacion necesaria entre productores y consumidores, y debe entonces
participar el Gobierno para cubrir esta falla.

2. Funcion de Distribucion: este tema ha generado una muy amplia serie de estudios y
tratados, los cuales no siempre utilizan las mismas bases ni criterios, ni tampoco llegan
a las mismas conclusiones. En general existe consenso entre los filosofos en proponer
que las personas tienen derecho a los frutos o beneficios que se deriven de sus dotes
personales, y que la distribucion deberia ordenarse de forma que se maximice la
satisfaccion o felicidad, siempre cumpliendo con ciertos estandares de equidad. Lo
anterior deja planteados un sinniimero de dificultades de medicion, disefio, evaluacion y
aplicacion de las medidas distributivas. Resulta indispensable hacer una distincion
entre: 1) la distribucion eficiente de los factores, lo cual es una regla econdmica que
debe observarse, y 2) la equidad en la distribucion de la renta, lo cual es una
proposicion de tipo mas bien social. La distribucion mediante el sistema de mercado
supone un grado substancial de desigualdad, y la mayor parte coincidird en que es

necesario algun tipo de ajuste, al menos para establecer un nivel minimo en el extremo
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inferior de la escala. Este ajuste solo puede ser realizado por el Gobierno, mediante la
aplicacion de medidas redistributivas.

3. Funcion de Fstabilizacion: una de las principales misiones que tiene el Gobierno
desde el punto de vista econdmico es el logro de la estabilidad macroeconomica, dentro
de lo que pueden resaltarse algunos objetivos prioritarios: alto nivel de empleo,
razonable grado estabilidad en los precios, solidez de las cuentas exteriores y aceptable
tasa de crecimiento economico. El sistema de mercado puede llevar a fluctuaciones
importantes en la actividad economica, pudiendo producirse ciclos de desempleo o
inflacion, los cuales no tienen un ajuste automatico, por lo que es necesario la direccion
de las politicas publicas. Los niveles de oferta y demanda son una funcion de las
decisiones de produccion y gasto de millones de consumidores, empresas e
inversionistas, las cuales dependen de un gran nimero de factores tales como: su renta
actual y la pasada, riqueza relativa, costos de financiamiento, expectativas, etc.  La
aplicacion de medidas de estabilizacion deben ir en funcion de las circunstancias
especificas del momento en las que seran aplicadas, ya que en ciertos momentos una
misma medida pueda generar estabilizacion y en otro no, por ejemplo bajo ciertas
circunstancias un incremento del gasto publico podria asegurar un incremento del nivel
de empleo, pero si esa medida es aplicada en una situacion en la que el gasto exceda el
producto disponible, podria causar un incremento en los niveles de inflacion. El
Gobierno debe jugar el rol de disefiar, aplicar y evaluar las medidas de estabilizacion

necesarias que conlleven al logro de los objetivos macroecondmicos planteados.
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CAPITULO II
TEORIA ECONOMICA DE LA DISTRIBUCION

II.1 - Determinantes de la Distribucion

En la economia de mercado la distribucion de la renta esta determinada por la
venta de los servicios de los factores, lo cual implica que depende de la dotacion de los
factores, asi como del precio de mercado de €stos. En el caso de la renta del trabajo, la
distribucion de los factores dependera de la distribucion de las capacidades para obtener
dicha renta, como de las ganas de hacerlo, lo cual implica a su vez 'que dependera de
elementos tales como: la inversion en educacion, aspectos culturales ¢ idiosincrasia, y
otros, mientras que en el caso de la renta del capital, dependera de elementos como: la
distribucion de la riqueza, la herencia y las capacidades para hacer producir el capital.
En ambos casos los precios dependeran del mercado, y cuando hablamos de un
mercado competitivo, hablamos entonces de que el precio sera igual al producto
marginal del factor; sin embargo en la practica los rendimientos se determinan en
mercados imperfectos donde afectan otros elementos tales como: estructuras
institucionales y de salarios, condicion social, sexo, raza, relaciones familiares, etc., lo
que indica la necesidad de realizar ajustes para corregir las fallas que pueda generar el

mercado. Pero hasta donde es posible llevar estas correcciones?
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IL.2 - Aspectos Politicos de la Distribucion

Tradicionalmente cuando se habla de teoria de la distribucién, los economistas
han hablado de la teoria de la formacion de los precios de los factores y a la division de
la renta de la tierra, el capital y el trabajo. Esta teoria juega un papel esencial en el
analisis econdmico, pero centra su propuesta en la asignacion eficiente, lo que ocurre
cuando el precio de cada factor iguala el producto marginal, de donde se desprende que
esta teoria no es necesariamente una propuesta de justicia distributiva, y de alli que los
economistas han sostenido cada vez mas que una teoria de la distribucion justa o
equitativa no esta dentro de la esfera de la economia, cuya mision se centra en analizar
cuestiones de eficiencia, para ubicarse mas bien dentro del area” de filosofos y/o
politicos, y mas aun nada mas lejano a la realidad que la suposicion de que todos
estamos de acuerdo sobre cual es el tipo de distribucion ideal, por el contrario existen
pocas campos de la economia con divergencias tan amplias2. A pesar de esto
debemos estar conscientes de que toda politica de impuestos y transferencias, aun
aquellas no relacionadas directamente con objetivos distributivos, tienen repercusiones
sobre la distribucion, y su disefio debe por lo tanto, debe incluir criterios acerca de la
distribucion; pero desgraciadamente el analisis econdmico estandar que estado de
distribucion deberia ser nuestra meta, ni cuales deben ser los criterios de justicia
distributiva, si embargo no puede negarse la estrecha relacion entre cuestiones

distributivas y la politica econdmica, por lo que es indispensable en la solucidn de los

2 Citando a E. Ortiz (1994)



problemas de la Hacienda Publica y las politicas publicas, tener presentes los aspectos

las cuestiones de equidad.

Ahora bien, existen puntos de vista alternativos en lo que a criterios de justicia

distributiva se refiere, entre los cuales podemos nombrar los siguientes3:

1.

Criterios basados en la dotacion:

a) Recibir lo que uno puede ganar en el mercado.

b) Recibir lo que uno podria ganar en un mercado competitivo.

¢) Recibir solamente la renta de trabajo ganada.

d) Recibir lo que uno podria ganar en un mercado competitivo, en igualdad de
posiciones de salida.

Criterios utilitaristas:

a) Se maximiza el bienestar total.

b) Se maximiza el bienestar medio.

Criterios igualitarios:

a) Se iguala el bienestar.

b) Se maximiza el bienestar del grupo de renta mas baja.

¢) Laequidad categorica exige la provision en especie.

Criterios mixtos:

a) El limite inferior del bienestar se establece con la regla de dotacion aplicable
por encima del mismo.

b) La distribucion se ajusta para maximizar el bienestar de acuerdo con las

valoraciones de bienestar social.

3 Clasificacion segin R. Musgrave y P. Musgrave (1992)
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Elegir entre estos criterios es una cuestion que dependera de como se analice la
justicia social, lo cual dependera de los intereses o preferencias en cada caso, sin
embargo existen extensos tratados sobre el tema, que van desde Hobbes y Locke
mediados del siglo XVII, hasta Robert Nozick en fecha muy reciente?, quedando una

extensa variedad de opiniones en relacion a como interpretar la justicia social.

4 Véase Nozick (1974)
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I1.3 - Limites a la Distribucion

La discusion anterior se ha centrado en como definir un estado justo de
distribucion, ahora pasaremos a una discusion de ambito mucho mas limitada y
practica, que es: como y hasta que punto debe ser alterado el estado existente de
distribucion?. Las politicas de redistribucion que se apliquen deberan enfrentar las
respuestas de los individuos que ganan o pierden en el proceso, lo cual podria a su vez
afectar el tamafio del pastel disponible, e incluso imponer costes que deben ser
considerados.

Para empezar debemos afirmar que los ingresos que se puedgn obtener con un
impuesto no son ilimitados, en otras palabras, a medida que se va aumentando el tipo de
gravamen, los ingresos aumentaran durante cierto tiempo hasta llegar a un punto mas
alla del cual los posteriores incrementos en el tipo impositivo se traduciran en unos
ingresos decrecientes, y por lo tanto en una reduccion de los fondos disponibles para
redistribuir.  Por otra parte también puede suceder que exista una pérdida de eficiencia
en la aplicacion de los impuestos, esto es, que al aplicar un impuesto X a un individuo,
la pérdida de bienestar que €l experimenta sea mayor que el valor de X; sin embargo el
hecho de que el receptor reciba menos de lo que pierde el donante, no necesariamente
implica una pérdida social, esto dependera del peso que se le asigne a la compensacion
social que ha ocurrido en cada una de las escalas. Estos costes de eficiencia deben se
considerados a la hora de disefiar las politicas de redistribucion como parte integrante

del rol de quienes dirigen la Hacienda Publica.
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CAPITULO IIT
IMPUESTOS EFICIENCIA Y EQUIDAD

I11.1 - Eficiencia y equidad

A continuacion analizaremos las consecuencias de eficiencia y de equidad que
conlleva la aplicacion de un impuesto sobre el consumidor. En el aspecto de la
eficiencia nos concentraremos en el analisis de la pérdida de bienestar causada por la
aplicacion del impuesto, la cual ocurre de dos maneras, la primera o directa mediante la
transferencia de recursos del consumidor hacia el gobierno, y la segunda o indirecta
causado por el aumento del precio relativo del bien pechado (incluido el impuesto), en
relacion a los bienes no pechados, con el consecuente efecto de substitucion en la
demanda del consumidor. Tales efectos generaran una pérdida de eficienciad, la cual es
definida como el exceso de pérdida de bienestar en relacion a la pérdida de bienestar
que puede ser contabilizado por reduccion del ingreso disponible motivado a la
aplicacion del impuesto. Esta pérdida de eficiencia es comunmente denominada peso
muerto del impuesto.

Existen dos consideraciones importantes que se desprenden del concepto
anterior: el primero es que aun cuando la curva de demanda del bien pechado sea tal,
que no se vea afectado por el cambio de precio provocado por la aplicacion del
impuesto (i.e. que la curva de demanda del bien es vertical), el impuesto causara

todavia una pérdida de eficiencia, la cual ocurrira via cambio en los precios relativos de

3> Ver H. Zee - P. Shome - Tax Policy Handbook (1995)



los bienes pechados; y en segundo lugar, si todos los bienes son pechados a la misma
tasa, no existiran cambios en los precios relativos, por lo que no existird peso muerto en
la aplicacion del impuesto, es decir, no existira pérdida de eficiencia.

Una de las medidas mas ampliamente utilizadas del peso muerto del impuesto
es la desarrollada por Dupuit-Marshall-Harberger (DMH), el cual se basa en el uso del
concepto del excedente del consumidor como medida del bienestar neto del
consumidor. En el grafico 1, DD’ es la curva ordinaria de demanda del bien X; siendo
Xy la cantidad demandada al precio inicial Py, sin impuesto. El excedente del
consumidor es el area debajo de la curva de demanda y por encima de Py, 0 sea DAP,,.
Al introducir el impuesto ¢ tal que P,  (1+¢) Py, resultando en una disminucion de la
cantidad demandada de X, a X;, situacidon en la cual el excedente del consumidor ha
disminuido en el area del trapecio P,ABP,, siendo el triangulo ABC el peso del
impuesto, es decir el exceso de la reduccion del excedente del consumidor sobre el

impuesto recaudado.

P
C
Peso Muerto
P,
B
P,
X, X D’

Grafico 1 - Peso Muerto del Impuesto segun Dupuit-Marshall-Harberger
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El area del triangulo ABC puede ser calculado directamente asi:
ABC = (172) (-AX) (AP)

En el aspecto de la equidad, debemos ante nada decir que esta involucra
necesariamente un juicio de valor, sin embargo centraremos nuestro enfoque en el
aspecto operacional mas que en el aspecto filosofico de la equidad.

Cuando hablamos de equidad, podemos distinguir los conceptos de equidad horizontal y
equidad vertical, la primera implica tratamiento impositivo igual para individuos
iguales, mientras que la segunda se refiere tratamiento distinto a individuos distintos.
Estos dos conceptos, si bien son generales conceptualmente hablando, exigen la previa
definicion de aspectos de no facil solucion tales como: a) establécer las bases de
equidad entre los individuos, b) establecer las bases de equidad impositiva y ¢)

establecer los principio impositivos que guiaran las politicas de los impuestos

aplicados. A continuacion desarrollaremos estos aspectos:

I11.2 - Equidad entre individuos

Cuando hablamos de equidad entre individuos, podemos sostener que esta
puede intentar medirse en términos subjetivos u objetivos, en el primer caso en funcion
del bienestar o utilidad que le representa el bien, lo cual dependera de diversas
circunstancias y gustos individuales, lo cual puede resultar muy dificil de medir, y en el
segundo caso en funcion del ingreso, el cual puede ser medido, de lo que se desprende
que dos individuos pueden ser tratados impositivamente como iguales, cuando sus

ingresos son iguales. Aun cuando utilizar el criterio objetivo para medir la equidad
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resulta mas conveniente que el subjetivo, ya que nos evita los problemas de medicion,
aun asi nos estd libre de ambigiiedad, si nos hacemos preguntas como:. por qué no
utilizar una medida de riqueza, o de consumo, o tal vez una formula mista de las tres?.
Existen extensos tratados sobre la medicion de la equidad®, pero no es el objetivo de
este estudio profundizar en el analisis de la equidad, por lo que nos limitaremos a
utilizar el ingreso como medida de equidad. En este sentido utilizaremos como
indicador del grado de equidad en la distribucion del ingreso el Coeficiente de Gini’, el
cual parte de la Curva de Lorenz, grafica inferior, la cual muestra la relacion entre los

porcentajes de ingreso (eje vertical) y los porcentajes de individuos (eje horizontal):

Grafico 2 - Curva de Lorenz o’

% INDIVIDUOS

6 Ver Nozick (1974) y Rawls (1971)
7 Ver H. Zee, P. Shome Tax Policy Handbook (1995).
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Si la distribucion del ingreso es perfectamente igual para todos los individuos,
la Curva de Lorenz coincidira con la diagonal 00°, asimismo mientras mas alejadas se
encuentren estas mayor serd la desigualdad o inequidad en la distribucion del ingreso y
mayor sera el drea A.

El Coeficiente de Gini es el ratio entre el area A y la suma de las areas Ay B,y
su valor estara entre cero y uno (0 < G < 1), donde cero representa la perfecta equidad
(i.e. el ingreso esta distribuido perfectamente entre todos los individuos), y uno
representa la completa inequidad (i.e. todo el ingreso lo percibe un solo individuo).
Algebraicamente el Coeficiente de Gini puede ser determinado asi:

G=1+1/n-(y;+ 2.y, + ...+ nyy). 2/(n.p)
donde n es el nimero de individuos, yi es el nivel de ingreso individl;al (stendoy, 2y,
>vy,), 1 es el ingreso promedio.

El Coeficiente de Gini cumple con el llamado principio de transferencia?, el
cual supone que para un nivel de ingreso dado, una redistribucion del ingreso, de ricos
hacia pobres, debe reducir la medida de inequidad y viceversa, asi una redistribucion
como la indicada desplazara la Curva de Lorenz hacia la diagonal 00°, y el Coeficiente

de Gini experimentara una disminucion.
Il 3 - Equidad impositiva

La equidad desde el punto de vista impositivo puede ser interpretada de varias

formas, siendo la mayor aceptacion: el sacrificio neto de la utilidad del individuo comc

8 El principio de transferencia fue denominado asi por Dalton (ver Shome 1995)
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resultado del impuesto, esto es el sacrificio bruto menos los beneficios o transferencias
recibidos del estado. De aqui se desprende que se requiere de un método de medicion
de la utilidad del individuo (en este caso el ingreso), sino ademas de un método para
medir los beneficios o transferencias que percibe el individuo, para lo cual debemos
pensar en el Gasto Publico en programas sociales como la medida mas conveniente, sin
desconocer los problemas de externalidades o la pérdida de eficiencia en la aplicacion

de programas sociales o subsidios aplicados.

I11.4 - Principios de imposicién

Existen dos principios de imposicion generalmente utilizados para medir la
equidad en la aplicaciéon de un impuesto, estos son: principio de beneficio el cual
propone que cada individuo debe ser pechado en funcion del los beneficios que recibird
de los programas sociales que seran financiados por un impuesto. Este principio
cumple con los conceptos de equidad vertical y horizontal simultaneamente, ya que los
individuos que reciben el mismo beneficio seran pechados igual, mientras los que
reciben diferentes niveles de beneficio seran pechados segin sus niveles. El otro es el
principio de la capacidad de pago, €l cual propone que cada individuo sea pechado
segun su capacidad de pago, es decir segun sus niveles de ingreso, por ejemplo, lo cual
es una alternativa al principio de beneficio, pero sigue cumpliendo con ambos criterios

(equidad vertical y horizontal), y separa los conceptos de impuestos y gasto fiscal.
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CAPITULO IV
MARCO LEGAL

IV.1 - Ley de Hidrocarburos

En 1967, durante la presidencia de Raul Leoni, fue promulgada la Ley de
Hidrocarburos®, la cual declara como de utilidad publica y rige todo lo relativo a las
actividades de exploracion, explotacion, transporte y almacenamiento de hidrocarburos
tales como: petroleo, asfalto, gas natural y otros. En consecuencia las actividades
relacionadas con la produccidn y venta de combustibles, incluido gaS(;lina, estan dentro
del marco de esta Ley, por lo que analizaremos muy brevemente los aspectos que

consideramos de interés para nuestro estudio.

“Articulo 43: Los concesionarios que ejerzan de
manufactura o refinacion de conformidad con los articulos
28 y 29 de esta Ley, pagardan por los productos
manufacturados o refinados, enajenados o utilizados para
el consumo interior, el cincuenta por ciento de los
derechos de importacion que habria producido si

i34

hubiesen sido importados’® ..

9 Ley de Hidrocarburos, Gaceta Oficial N° 1.149, de fecha 15/09/67.

10 Cabe destacar que para la fecha de promulgacion de esta Ley, la industria petrolera no habia sidc
nacionalizada, por lo que en el texto se refiere a concesionarios, los cuales podian ser personas naturales ¢
Jjuridicas, nacionales o extranjeras, segun establece el articulo N° 2 de la misma.
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Este articulo establece cuanto es el impuesto directo a la gasolina que deben
pagar los concesionarios por la gasolina enajenada o utilizada para el consumo, el cual

dependera del Arancel de Aduana que sea fijado para las gasolinas importadas.

IV.2 - Ley que Reserva al Estado la Explotacion del Mercado Interno de los

Productos Derivados de Hidrocarburos!!

En 1973, durante la primera presidencia del Dr. Rafael Caldera, fue
promulgada esta Ley que declara como de utilidad piblica el m;rcado interno de
combustibles, gases de petroleo licuado (GLP), aceites, lubricantes y otros derivados de
hidrocarburos. También los declara como de primera necesidad, lo cual le permite fijar

sus precios tal y como lo establece en su articulo 4:

“Articulo 4: Se declaran como articulos de primera
necesidad los productos sefialados en el articulo 1 de esta
Ley. En consecuencia, el Ejecutivo Nacional regulard y
fijard los precios de esos productos, al por mayor y al
detal, asi como también los fletes para su (ransporte,
mediante  resolucion del Ministerio de Minas e

Hidrocarburos.”

11 Esta Ley fue publicada en la Gaceta Oficial Extraordinaria N° 1.591, de fecha 22/06/73.



26

De esta forma y hasta la fecha, los precios de los derivados de hidrocarburos,
entre ellos la gasolina, han estado regulados y fijados por el Gobierno, lo cual ha
generado importantes distorsiones en relacion a su costo de oportunidad en los
mercados internacionales, llegando los subsidio de los precios, a niveles que han estado

incluso por debajo de sus costos de produccion.

IV.3 - Fijacién de precios 1996 a 1998

Segin lo establecido en el articulo 4, de la Ley que Reserva al Estado la
Explotacion del Mercado Interno de los Productos Derivados d'e Hidrocarburos,
comentada en el punto anterior, el hoy en dia Ministerio de Energia y Minas, mediante
resoluciones publicadas en Gaceta Oficial de la Republica de Venezuela, es el
organismo encargado de fijar los precios de venta de la gasolina en todo el territorio
nacional.

A continuacion la informacion de los precios vigentes durante el periodc

relevante de nuestro estudio, es decir 1996 a 1998:

Cuadro 1 - Precios Fi'ados ara la Gasolina arael eriodo 1996/ 1998

Periodo Precio Precio Resolucion Gaceta
87 Octanos 95 Octanos Ne Oficial N° Fecha
09/95a04/96 Bs/lt. 525 Bs/lt. 10,00 ME 211 35.791 07/09/95
04/96 a07/97 Bs/lt. 50,00  Bs/lt. 60,00 ME 062 35.939 15/04/96

07/97 - Actual Bs/lt. 60,00 Bs/lt. 80,00 ME 203 36.248 15/07/97
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IV.4 - Arancel de Aduanas 1996 a 1998

El impuesto directo que paga la gasolina, el cual esta establecido en la Ley de
Hidrocarburos, tema tratado en el punto IV.1, es el cincuenta por ciento de lo que
pagaria por derechos de importacion la gasolina si fuese importada, es decir la mitad de
lo que establezca el Arancel de Aduanas para este rubro.

A continuacion la informacion relacionada al Arancel vigente para la gasolina

durante el periodo estudiado 1996 a 1998:

Cuadro 2 - Arancel de Aduanas ara la Gasolina arael eriodo 1996 /1998

Arancel Decreto o Gaceta
Periodo 83 /87 Oct. Resolucion Oficial N° ~ Fecha
04/95 a 09/95 Bs/1t. 4,20/4,20 Dec. N° 607 Ext. 4.902 24/05/95
09/95 a 02/96 Bs/lt. 4,20/20,00 MHN°2.897 35.791 07/09/95
02/96 a 12/96 Bs/lt. 4,20/20,00 Dec. N° 989 Ext. 5.039 09/02/96

01/97 - Actual  Bs/It. 70,00/70,00 MH 3.285 36.129 20/01/97
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CAPITULOV
IMPACTO DEL AUMENTO DEL PRECIO DE LA GASOLINA SOBRE EL GASTO
DE CONSUMO DE LAS FAMILIAS

Para iniciar nuestro estudio debemos determinar cual fue el impacto de la
medida de incremento del precio de la gasolina sobre el gasto de consumo de las
familias, y para ello comenzamos por determinar cual fue el gasto de consumo en el
renglon de gasolina por estrato de ingreso, para lo cual a su vez debemos determinar
previamente cual fue el consumo en litros y el precio promedio en litros para el periodo

estudiado.

V.1 - Gasto de Consumo de Gasolina, Total y por Estratos de Ingreso

En el Cuadro 3, se han elaborado series de precios y volimenes para el periodo
1986 a 1998. En caso de los datos correspondientes a los afios 1986 a 1996, los
mismos son cifras historicas segin el Ministerio de Energia y Minas, de su publicacion
anual: Petroleo y Otros Datos Estadisticos (PODE)!2; los datos de 1997 son datos
preliminares obtenidos de la misma fuente, mientras que los de 1998 corresponden a
una proyeccion hecha en la Exposicion de Motivos de la Ley de Presupuesto para 1998,
realizada por la Oficina Central de Presupuesto (OCEPRE), y manteniendo la misma

proporcion de octanajes de 1997.

12 Véase referencia bibliografica del PODE en la seccion de Bibliografia.
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Para el periodo 1996 a 1998, se presenta tanto la situacion actual como un
escenario sin aumento de precios. Para presentar la situacion actual, se han utilizado
los aumentos de precios realizados durante 1996 y 1997, mientras que para el afio 1998
no se estimaron nuevas modificaciones en los precios. Para la presentacion del
escenario sin aumentos de precios, se han mantenido los precios vigentes para 1995
durante todo el periodo 1996 a 1998.

El motivo de ello es poder realizar una comparacion de los gastos de consumo
en Gasolina que realizan las familias en ambas circunstancias, para determinar el

incremento de este debido a los aumentos efectuados en los precios.



Cuadro 3
Estimacion de Precio Promedio de la
Gasolina 1986 / 1998

GAS. 83/87 OCTANOS GAS. 95 OCTANOS TOTAL
ANO MM Lits PRECIO MM Lts PRECIO: MM:Lts.. PROMEDIO
1986 B8.746 1,30 2779 1,50 9.525 1,36
1987 6.326 1,30 | 3.427 1,50 9753 1,37
1988 5.829 1,30 4.256 1,50 10.085 1,38
1989 5014 2.55 4.375 2,75 9.389 2,64
1990 4753 3,45 4.805 3,65 9.558 3,55
1991 4.629 465 | 5382 4,95 | 10.011 4,81
1992 4.507 5,25 ’ 5974 585" 10.481 5,59
1993 4.042 525 6.413 5,85 10.455 5,62
1994 3.872 5,25 7.222 5,85 11.094 5,64
1995 4614 5,25 6.848 7.92 11.462 86,85
Escenario sin aumentos
1996 B6.125 5,25 4623 10,00 ! 10.748 7,29
1997 6.135 5,25 4.631 10,00 10.766 7.29
1998* 6.229 5,25 4702 10,00 10.931 7,29
Situacion Actual
1996 6.125 3717 4.623 45,83 10.748 40,89
1997 6.135 53,33 4.631 66,67 10.766 59,07
1998* 6.229 60,00 4702 80,00 10.931 68,60

Fuente: Afios 1986/1996: Petréleo y Otros Datos Estadisticos (PODE 1996)
Afos 1997-1998, Exposicion de Motivos del Proyecto de Ley de Presupuesto 1998
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Con la informacidn obtenida, podemos ahora construir el Cuadro XX, en el
cual podemos determinar el gasto total en consumo de gasolina en la economia para el
periodo 1986 / 1998. Una vez maés las cifras del periodo 1986 / 1997 corresponden a
cifras historicas, y las correspondientes al periodo 1996 / 1998 estan presentadas en dos
escenarios, el primero manteniendo los precios de 1995, y el segundo con las
modificaciones de precios ocurridas durante 1996 y 1997, y asumiendo sin cambios
1998.

Es importante destacar que estos calculos han sido realizados en moneda
corriente, es decir a los precios vigentes para cada uno de los afios estudiados, y sin
realizar ningin ajuste segun los indices de inflacion calculados por el BCV!3. Larazon
principal que motiva la seleccion de esta metodologia, es el hecho 'de que por ser ¢l
precio de la gasolina fijado por el Gobierno, este no fluctiia acorde con las variaciones
en los niveles de precios. Prueba de ello es que desde 1986 hasta 1995, el precio de la
gasolina ha variado en un 400%, mientras que el IPC!* ha tenido una variacion en ese
mismo lapso de diez afios de 3.470%. En consecuencia las variaciones del gastos se
han calculado segin la metodologia explicada.

El resultado obtenido en la columna consumo es el gasto efectivo para cada

uno de los afios indicado, por el total de las familias, por concepto de gasolina; a

continuacion pasaremos a determinar como se dividi este gasto por estratos de ingreso.

13 BCV - Banco Central de Venezuela

14 Al referirnos al IPC, se hace referencia al Indice de Precios al Consumidor, calculado por BCV, para el
area metropolitana de Caracas.



Cuadro 4

Gasto Total de Consumo
de Gasolina 1986/19938

ANO
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995

1996
1997
1998

1996
1997(
1998 (M

Fuente: Volimenes de consumo anual: PODE 1996

Precio
MM Lits. Promedio
9.525 1,36
9.753 1,37
10 085 1,38
9.389 264
9.558 3,55
10.011 4 .81
10.481 5,59
10.455 562
11.094 564
11.462 6,85
Escenario sin Aumentos
10.719 7,29
10.766 7,29
10.931 7,29
Situacion Actual
10.719 40,89
10.766 59,07
10.931 68,60

Consumo

MM Bs.
12.938
13.364
13.962
24817
33.936
48.166
58610
58.737
62.577
78.460

78.175
78.518
79.721

438.347
635.930
749.894

Afios 1997-1998, Exposicion de Motivos del Proyecto

de Ley de Presupuesto 1998

(73]

[ye]
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Para este estudio nos hemos basado en la estructuracion de la poblacion por
estratos de ingreso segun la utilizada por el Banco Central de Venezuela (BCV) en la
Encuesta Nacional sobre Presupuestos Familiares, realizada para los afios 1988 / 1989,
la cual divide a la poblacion en cuatro estratos segin sus niveles de ingresos
familiares’s, lo cual puede verse en el Cuadro 3.

Utilizando la informacion anterior y el gasto de consumo total en gasolina
obtenido en el Cuadro 4, podemos ahora pasar a calcular el gasto de consumo por
estratos de ingresos, y al igual que en los casos anteriores, los afios 1986 a 1997 con
cifras histdricas, y los afios 1996 a 1998 con dos escenarios sobre las mismas bases
antes explicadas.

El resultado obtenido es contundente, en el sentido de que més del 82% del
gasto de consumo en gasolina corresponde a los sectores de mayores ingresos, es decir
los sectores 3 y 4, mientras que tan solo poco menos del 28% corresponde a los sectores

de bajos ingresos, es decir los estratos 1y 2.

15 Ver detalles metodolégicos en la Encuesta Nacional sobre Presupuestos Familiares 1988-89,
Metodologia y Resultados - BCV.



IPC
TOTAL

1,27392

Participacion del Consumo de Gasolina por Estratos de Ingreso

ESTRATO 1
iPC Y%
006154  0,04831

Fuente: Banco Central de Venezuela

1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995

1996
1897
1998

1996
1997
1998

Cuadro 5

ESTRATO 2
PC %
0,16297 0,12793
Cuadro 6

ESTRATO 3
IPC % .
0,47355

0,37173,
!

ESTRATO 4
IPC %
057586  0,45204

Gasto de Consumo de Gasolina por Estratos de Ingreso

ESTRATO 1
% MM Bs.
0,04831 625
0,04831 646
0,04831 674
0,04831 1.199
0,04831 1.639
0,04831 2327
0,04831 2 831
0,04831 2.837
0,04831 3.023
004831  3.790
0,04831 3776
0,04831 3.793
0,04831 3.851
0,04831 21.176
0,04831 30.720
0,04831 36.226

ESTRATO 2 ESTRATO 3
% MM Bs. % MM Bs.
0,12793 - 1.655 0,37173 4.810
0,12793 1.710 0,37173 4.968
0,12793 1.786 0,37173 5190
0,12793 3.175 0,37173 9.225
0,12793 4.341 0,37173 12.615
0,12793 6.162 0,37173 17.904
0,12793 7.498 0,37173 21.787
0,12793 7.514 0,37173 21.834
0,12793 8.005 0,37173 23.261
0,12793 10.037  +0,37173  29.166
Escenario sin Aumentos ~ -
0,12793 10.001 0,37173 29.060
0,12793 10.045 0,37173 29.187
0,12793 10199 0,37173 29.634
o Situacion Actual S
0,12793 56.077 0,37173 162.945
0,12793 81.353 0,37173 236.392
0,12793 95.932 0,37173 278.756

ESTRATO 4
% MM Bs.

0,45204 5.849
0,45204 6.041
0,45204 6.311
0,45204 11.218
0,45204 15.340
0,45204 21.773
0,45204 26.494
0,45204 26.551
0,45204 28.287
0,45204 35.467
'0,45204 35338
0,45204 35.493
0,45204 36.037
0,45204 198.150
0,45204 287.464
0,45204 338.981

142
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V.2 - Determinacion del Impacto del Aumento por Estratos de Ingreso

Usando como base la informacion obtenida en la seccidon anterior, estamos
ahora en capacidad de estimar el impacto neto por estratos de ingreso para el periodo
1996 a 1998, mediante la comparacion de los gastos de consumo resultantes de los
escenarios presentados, el primero manteniendo los precios del 95, y el segundo con
los aumentos de 1996 y 1997.

Las cifras mostradas en el Cuadro 7, representan el impacto directo sobre el
gasto en consumo de gasolina, por estratos de ingreso, para los afios 1996 a 1998.
Como puede observarse el impacto sobre los estratos de mayores ingresos, es decir 3 y
4, es substancialmente mayor que en los restantes, lo cual nos indica claramente que es
la poblacion con mayores recursos quienes consumen el mayor volumen de gasolina,
segun las cifras obtenidas, los estratos 3 y 4 consumen aproximadamente el 82% de la

gasolina, promedio relativamente estable para todo el periodo estudiado.




Impacto Directo del Aumento por Estratos de Ingreso

ESTRATO 1
MM Bs.
1996 17.399
1997 26.927 |
1998 32.374 ‘,
TOTAL 76.701

Fuente: Célculos Propios

Cuadro 7

ESTRATO 2

MM Bs.

46.076
71.309
85.734
203.119

ESTRATO 3

MM Bs.

133.886
207.205
249121
590.212

ESTRATO 4

MM Bs.

162.812
251 971
302.944
717.727

o
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V.3 - Impacto como Porcentaje del Presupuesto Familiar.

Utilizando la informacion obtenida del Indice de Precios al Consumidor, del
Banco Central de Venezuela, en relacion a la participacion por estratos de ingreso en el
total del gastos de consumo, por una parte, y por la otra la informacion obtenida del
BCV en relacion a los PIB1¢ para el periodo 1996 a 1998, estamos en capacidad de
determinar el gasto de consumo total anual por estrato de ingreso, 1o cual muestra el
Cuadro 8.

Para ello hemos utilizado la composicion porcentual del PIB, el cual hemos
descompuesto en el Cuadro 9, en consumo del gobierno y consumo privado, y
subdividiendo este ultimo en consumo familiar y de empresas. Los "datos del periodo
1992 a 1996 son historicos segln se sefiala en las fuentes, mientras que para 1997 y
1998 se han mantenido las participaciones de los sectores de 1996. La cifra obtenida
en la columna de consumo privado es la utilizada para determinar el presupuesto de las
familias para los afios 1996 a 1998, a objeto del presente estudio.

Ahora podemos comparar cuanto es el impacto del aumento de la gasolina,
como porcentaje del presupuesto familiar, para cada uno de los estratos de la poblacion.
En el mismo cuadro podemos ver los resultados obtenidos para los afios 1996, 1997 y

1998, los cuales resultan determinantes a los efectos del presente estudio.

16 Ver cuadro 7 sobre fuentes de los datos
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A pesar de que algunos pudieran pensar en forma inicial’’?, que son los sectores
de menores recursos, estratos 1 y 2, quienes tienen que llevar el mayor peso de una
medida como la estudiada, los resultados obtenidos en el Cuadro 8, demuestran que no
es asi, y que el mayor peso de la medida recae sobre los estratos 3 y4. Analizando mas
en detalle, encontramos que a pesar de que en términos absolutos es el estrato 4 quien
recibe el mayor impacto, el cual absorbe aproximadamente el 45% del incremento del
gasto de consumo de gasolina, cuando lo analizamos en términos relativos a los
respectivos presupuestos familiares, es el estrato 3 quien recibe el mayor impacto, el
cual representa un 3,37% para 1996, 3,57% para 1997 y un estimado de 3,49% para
1998, promediando para el periodo un 3,49%. En promedio para el mismo periodo, el
estrato 1 recibe un 1mpacto del 0,75% de su presupuesto, el estrato 2 un 1,44%, y
finalmente el estrato 4 recibe un 2,12%.

A pesar de que son los estratos 3 y 4 los mds afectados por la medida de
aumento, nos enfocaremos sobre como el Gobierno estaria en capacidad de compensar
a los estratos 1y 2. El motivo de ello es que esta medida es de alta sensibilidad social,
especialmente en los sectores de bajos ingresos, mas ain en la marcada situacién de
pobreza existente en Venezuela en el periodo estudiado, por lo que el objetivo
gubernamental fue compensar bédsicamente a estos sectores, y especificamente
mediante el subsidio de las tarifas del transporte publico, y algunas otras medidas

colaterales.

17 El impacto al que nos referimos en este punto, es el impacto directo en el gasto de consumo de gasolina.
Existe también un impacto indirecto de este aumento sobre el nivel general de precios de la economia, y en
especifico sobre el gasto de consumo en transporte piblico; estos aspecto se analizan en la seccidn de
Limitaciones del Estudio.



Cuadro 8

Impacto Directo del Aumento por Estratos de Ingreso
Como Porcentaje del Presupuesto Familiar

1996
Consumo Familiar p/Estrato (%)
Consumo Familiar p/Estratoc (MM/Bs)
Impacto del Aumento en Bs.
Impacto del Aumento en %

1997
Consumo Familiar p/Estrato (%)
Consumo Familiar p/Estrato (MM/Bs)
Impacto del Aumento en Bs.
Impacto del Aumento en %

1998
Consumo Familiar p/Estrato (%)
Consumo Familiar p/Estrato (MM/Bs)
Impacto del Aumento en Bs
Impacto del Aumento en %

Impacto Total del Aumento en MIM/Bs.

Impacto Total del Aumento en %

Fuente: Calculos Propios

TOTAL

100,00
17.653.880
360.173
2,04%

100,00
25.784.874
557.412
2,16%

100,00
31.683.940
670.173
2,12%

1.687.758
2,11%

ESTRATO ESTRATO ESTRATO

1

13,56
2.393.705

17.399
0,73%

13,56
3.496.193

26.927
0,77%

13,56
4.296.052

32.374
0,75%

76.701
0,75%

2

18,80
3.319.417
46.076
1,39%

18,80
4.848.268

71.309
1,47%

18,80
5.957.455

85.734
1,44%

203.119
1,44%

3

22,53
3.978.028
133.886

3,37%

22,53
5.810.222
207.205

3,57%

22,53
7.139.485
249.121

3,49%

590.212
3,49%

ESTRATO
4

4510
7.962.730
162.812

2,04%

4510
11.630.191

251.971
217%

45,10
14.290.947

302.944
2,12%

717.727
2,12%

6¢



1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998

Cuadro 9

Composicion Porcentual del PIB
(MM de Bs. - Corrientes)

PiB Consumo % del % del Consumo
Total Total PIB Gobierno PIB Privado
4131.483  3.257.032 78,83%  379.426 918% 2.877.606
5453903 4443396 81,47%  466.021 8.54% 3.977.375
8.651.300 6.783.411 78,41%  581.249 6,72% 6.202.162
13.265.875 10.458.887 78,84%  812.113 6,12% 9.646.774
28091.141 19753.645 70.32% 1.281.116 4 56% 18.472.529
41.029.311 28851.745 70,32% 1.871.170 4 56% 26.980.575
50.416.000 35.452.450 70,32% 2.299.257 4, 56% 33.153.193

FUENTES: B.C.V. Anuario Cuentas Nacionales 1993

B.C.V. Anuario Cuentas Nacionales 1994

B.C.V. Estadisticas de Agregados Macroecondmicos 1995

B.C.V. Pagina Web www.bcv.org.ve Cifras Preliminares de Consumo para 1996
OPAM Proyecciones para el Sector Publico 1997 Y 1998

% del
PIB

69,65%
72,93%
71,69%
72,72%
65,76%
65,76%
65,76%

Consumo
Familiar

2.756.891
3.759 744
5.877.851
9.219.257
17.653 880
25784874
31.683.940

% del
PIB

66,73%
68,94%
67,.94%
69,50%
62,85%
62.85%
62,85%

Empresas

120.715
217 631
324.311
427.517
818.649
1.195.701
1.469.253

% del
PiB

2,92%
3,99%
3,75%
3,22%
2,91%
291%
2,91%

v
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CAPITULO VI
IMPACTO FISCAL DEL AUMENTO DEL PRECIO DE LA GASOLINA

En este capitulo analizaremos el impacto que tuvo en las finanzas publicas los
aumentos del precio y aranceles en el periodo 1996 / 1998, asi como el de la aplicacion
del subsidio directo al transporte piblico durante el mismo periodo, y finalmente el
resultado neto de la aplicacion de ambas medidas. Comenzaremos por analizar el
potencial de recaudacion que tiene el incremento del precio de la gasolina!8, y para ello
debemos definir la recaudacion bruta como la cifra resultante de la aplicacion del 50%
arancel de aduanas vigente al volumen en litros para el periodo respectivo, mientras que
la recaudacion neta sera el resultado de la deduccion al la recaudacion bruta, del monto
del subsidio otorgado al transporte publico. El monto del subsidio serd determinado
mediante la aplicacion del monto en bolivares por litro al volumen de total de litros, tal

y como lo indica el Cuadro 10 a continuacion:

I8 Estudios realizados en 1996 por la Gerencia de Estudios Econdémicos Tributarios del SENIAT, en
relacion a la elasticidad-precio de la demanda de gasolina, demuestran que la demanda de gasolina no se ve
afectada por los cambios en los precios, al menos para los rangos de precios hasta ahora experimentados.
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Cuadro 10
Estructura del Impuesto a la Gasolina
y del Subsidio al Transporte Publice

1996 1997 1998
Escenario sin Aumentos
Arancel de Aduana (Bs/Lt) 12,1 12,1 12,1
50% del Arancel de Aduana 6,05 6,05 6,05
Situacion Actual
Arancel de Aduana (Bs/Lt) 12,1 70 " 70
50% del Arancel de Aduana 6,05 35 35
Estructura del Subsidio
menos:
FONTUR - Pasaje 465 465 465
FONTUR - Mejoramiento 1,70 1,70 1,70
SARPA 0,35 0,35 0,35
Total Subsidio: 6,70 6,70 6,70

Fuente: Ley de arancel de Aduanas, Gaceta Oficial Extraordinaria Nros. 4.902y 5.039
Ley de Hidrocarburos, Gaceta Oficial Extraordinaria Nro. 1.149
Exposicion de Motivos del Proyecto de Ley de Presupuesto 1998
Fontur Estructura del Impuesto a la Gasolina decretados por el Ejecutivo Nacional.
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V1.1 - Determinacion de la Recaudacion Bruta.

El impuesto de la gasolina estd determinado por el Arancel de Aduanas, tal y
como se expuso en el Capitulo IV, y en concordancia con lo establecido en el articulo
43 de la Ley de Hidrocarburos, siendo este equivalente al 50% del impuesto que
hubiese generado la importacion del producto.

Para la determinacion de la recaudacidn bruta utilizaremos los Aranceles de
Aduanas vigentes para la gasolina durante los afios 1996 a 1998, los cuales fueron
presentados en el Cuadro 2, y utilizando la informacion ya obtenida en la seccion V.1,
de los volimenes de consumo interno de gasolina, estaremos en capacidad de
determinar la recaudacion bruta del impuesto directo a la gasolina.

En el Cuadro 11 a continuacidon, se presenta la situacion actual, la cual
corresponde a la recaudacion en base a los aranceles de aduana efectivos para cada uno
de los afios presentados, asi como un escenario sin aumento, en el cual se mantienen

para todo el periodo 1996 / 1998, los aranceles vigentes desde septiembre de 1995.



Cuadro 11
Recaudacion Bruta del
Impuesto a la Gaselina

RECAUDACION

CONSUMO  PRECIO IMPUESTO BRUTA

ANO MM Lis. PROMEDIO DIRECTO MM Bs.

Escenario sin Aumentos
1996 10.748 7,29 6,05 65.025
1997 10.766 7.29 6,05 65.137
1998 10.931 7,29 6,05 66.133
Sitnacion Actual

1996 10.748 40,89 6,05 65.025
1997 10.766 59,07 35,00 376.824
1998 10.931 68,60 35,00 382.589

Fuente: Volumen Afio 1996, PODE 1996
Volimenes Afios 1997-1998, Exposicién de Motivos del Proyecto de Ley de
Presupuesto 1998
Calculos Propios
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V1.2 - Cuantificacion del Subsidio Otorgado al Transporte Piblico.

En el Cuadro 12 a continuacidn, se determina el monto del subsidio otorgado
al transporte publico, cuya estructura fue presentada anteriormente, y que representa la
cantidad de Bs. 6,70 por litro.

Para el afio 1996, el subsidio comenzd a aplicarse a partir del 15/04/96, fecha
de entrada en vigencia del primer aumento substancial del precio de la gasolina, como
parte del grupo de medidas aplicadas dentro del marco de la Agenda Venezuela. En
consecuencia el volumen ha sido prorrateado en base a 8,5 meses que restaban de 1996,
tiempo de aplicacidn efectiva del subsidio.

El subsidio al transporte publico, es controlado administrativamente por el
Fondo Nacional de Transporte Urbano (FONTUR), organismo adscrito al Ministerio de
Transporte y Comunicaciones, siendo los recursos aportados directamente por Petréleos
de Venezuela S.A. (PDVSA), como parte del impuesto a directo a la gasolina.

Como informaciéon complementaria en relacién al Subsidio al Transporte
Piblico, podemos sefialar que la base de datos de FONTUR estima el parque de
unidades de transporte publico en aproximadamente 56.000 unidades!®, de las cuales
aproximadamente unas 45.000 estan asignadas al transporte urbano. De este nimero,
5.000 aproximadamente tienen sistemas de combustibles de GNVZ0, lo que deja cerca

de 40.000 unidades asignadas al transporte urbano beneficiadas por el subsidio.

19 Estas cifras corresponden a las estimaciones de FONTUR para diciembre de 1997.
20 GNV: Sistema alternativo de combustible para vehiculos de Gas Natural.



Cuadro 12

Determinacion del Monto del Subsidio

al Transporte Publico

CONSUMO SUBSIDIO
ANO MM Lts Bs/Lt
1996 8.061 6,70
1997 10.766 6,70
1998 10.931 6,70

Total Subsidio

Nota: 1996 calculado en base a 8,5 meses (a partir del 15/04/96)

SUBSIDIO
VIM Bs.

54.009
72135
73.238

199.382

46
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V1.3 - Recaudacion Neta.

Partiendo de la informacion obtenida en los puntos anteriores, ahora estamos
en capacidad de determinar el impacto neto que ha representado para el Fisco la
aplicacion de ambas medidas.

Como ya hemos comentado anteriormente, se presenta tanto la situacion actual
como el escenario sin aumentos, bajo los mismos supuestos explicados anteriormente.

Como puede observarse, en el escenario sin aumentos, la recaudacién neta
seria negativa para los afios 1997 y 1998, lo cual se debe a que el monto del subsidio de
Bs/It. 6,70, resulta superior al arancel promedio de Bs/It. 6,05. Durante 1996 no se
presenta esta situacion de recaudacion negativa, dado que el subsi(;io solo se aplicod
durante 8,5 meses.

La recaudacion neta mostrada para los afios 1997 y 1998, afios en los que
estuvo vigente el arancel de aduanas de Bs/lt. 70 para la gasolina en los diferentes

octanajes, muestra que los recursos obtenidos han sido suficientes para financiar el

subsidio y dejar recursos disponibles para otras aplicaciones presupuestarias?l.

21 Los datos de recaudacion neta obtenidos difieren en aproximadamente un 5% de los datos manejados
por el Ministerio de Hacienda. Esta diferencia proviene de que una variacion de esa misma magnitud
porcentual en los datos de volumenes totales en litros entre el PODE, fuente utilizada en este estudio y los
datos de la OCEPRE, diferencia atribuida a razones procedimentales, pero que sin embargo hemos
considerado no relevante para nuestro estudio, por no alterar los resultados y conclusiones.



ANO

1996
1997
1998

1996
1997
1998
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Cuadro 13
Recaudacion Neta del
Tmpunesto a la Gasolina

RECAUDACION MONTOC  RECAUDACION

BRUTA SUBSIDIO NETA
Escenario sin Aumentos
65.025 54 009 11.017
65.137 72135 (6.998)
66.133 73.238 (7.105)
Situacion Actual
65.025 54.009 11.017
376.824 72.135 304.689
382.589 73.238 309.350

Fuente: Caiculos propios
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CAPITULO VII
ANALISIS DE LA SITUACION FINAL DE LAS FAMILIAS

VIL1 - Determinacion del Impacto del Subsidio por Estratos y como Porcentaje del

Presupuesto Familiar.

En el Cuadro 14, podemos observar como participan los diferentes estratos de
la poblacion en el consumo de servicios de transporte, tanto de autobuses como carros
por puesto, urbanos y extra-urbanos.  Para la preparacion de este cuadro hemos
utilizados las cifras del BCV22,

A continuacion en el Cuadro 15, hemos estimado cuanto representa el subsidio
otorgado, a cada uno de los estratos de ingreso de la poblacién, como porcentaje de su
presupuesto familiar, para cada uno de los afios estudiados. Los criterios utilizados para
la determinacion del presupuesto de las familias es el mismo al utilizado en la seccion
V.1.

Los resultados son contundentes en cuanto a la importancia relativa del
subsidio en los respectivos presupuestos familiares, obteniendo el mayor valor para el
estratos de menores ingresos (estrato I), de un 0,55%, y el cual va disminuyendo a

0,48%, 0,30% y 0,07% para los estratos II, IIl y IV respectivamente.

22 Banco Central de Venezuela. - Encuesta Nacional sobre Presupuestos Familiares 1988-89, Metodologia
y Resultados.



DESCRIPCION
Autobuses Ruta Urbana

Carros p/Puesto Ruta Urbana
Carros p/Puesto Ruta Extra-Urbana

TOTAL

Fuente: Banco Central de Venezuela

PC

TOTAL

0,13579:

1,37612
0,08484

1,59675'

Cuadro 14
Participacion del Consumo de Servicios de Transporte
por Estratos de Ingreso

_ESTRATO1
IPC %
0,03013  0,22189
0,40234  0,29237
0,01485  0,17504
0,44732  0,28014

ESTRATO 2
IPC %
0,04816  0,35467
0,43984  0,31962
0,05657  0,66678
054457  0,34105

ESTRATO 3
IPC %
0,03548  0,26129
0,36638  0,26624
0,01140  0,13437'
041326  0,25881

ESTRATO 4

IPC -

0,02203

0,16756
0,00202

0,19161

%

0,16224

0,12176
0,02381

0,12000

0¢



1996
Consumo Familiar p/Estrato (%)
Consumo Familiar p/Estrato (MM/Bs)
Monto del Subsidio en Bs.
Monto del Subsidio en %

1997
Consumo Familiar p/Estrato (%)
Consumo Familiar p/Estrato (MM/Bs)
Monto del Subsidio en Bs.
Monto del Subsidio en %

1998
Consumo Familiar p/Estrato (%)
Consumo Familiar p/Estrato (MM/Bs)
Monto del Subsidio en Bs.

Monto del Subsidio en %

Impacto Total del Subsudio en MM/Bs.

Impacto Total del Subsidio en %

Fuente: Céalculos Propios

Cuadro 15
Impacto del Subsidio por Estratos de Ingreso y
como Porcentaje del Presupuesto Familiar

TOTAL

100,00
17.653.880

54.009
0,31%

100,00

25.784.874
72.135
0,28%

100,00
31.683.940
73.238

0,23%

199.382
0,27%

ESTRATO
1

13,56
2.393.705

15.130
0,63%

13,56
3.496.193
20.208
0,58%

13,56
4.296.052
20.517

0,48%

55.856
0,55%

ESTRATO
2

18,80
3.319.417

18.420
0,55%

18,80
4.848.268

24.602
0,51%

18,80
5.957.455
24978

0,42%

67.999
0,48%

ESTRATO
3

22,53
3.978.028

13.978
0,35%

22,53
5.810.222

18.669
0,32%

22,53
7.139.485
18.955

0,27%

51.603
0,30%

ESTRATO
4

4510
7.962.730

6.481

0,08%

45,10
11.630.191

8.656

0,07%

4510
14.290.947
8.789

0,06%

23.926
0,07%

IS
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VIL2 - Determinacion del Impacto de la Aplicacion Simultinea del

Aumento del Precio de la Gasolina y el Subsidio al Transporte Publico.

Ahora estamos en capacidad de estudiar cual es el impacto neto de la
aplicacion de ambas medidas, y cuanto representa en el presupuesto familiar para cada
uno de los estratos de ingresos de la poblacion, para cada uno de los afios estudiados,
asi como para todo el periodo. En el Cuadro 16, se toman los datos obtenidos de las
secciones anteriores para presentar el analisis arriba mencionado.

Para cada uno de los afios se ha muestra cuanto representa, tanto en términos
absolutos como porcentuales, el incremento del precio de la gasolina por estrato de
ingreso, lo cual fue determinado en la seccion V.2; cuanto repres;nta el subsidio
determinado en la seccion VI.2; y cuanto es el impacto neto de ambas medidas, en los
mismos términos absolutos y porcentuales.

Los resultados obtenidos muestran como el impacto neto sobre los estratos de
menores ingresos no llega en ninguno de los casos al 1 %, mientras que en el estrato
I, llega al 3,18% (impacto total del periodo) siendo este el sector de la poblacion que

absorbe el mayor peso del aumento del precio de la gasolina. El estrato IV recibe un

impacto neto del 2,05% de su presupuesto total para el periodo 1996 a 1998.



1996

Impacto del Aumento en Bs.

Impacto del Aumento en %
Monto del Subsidio en Bs.
Monto del Subsidio en %

Impacto Neto en Bs.
impacto Neto en %

1997

Impacto del Aumento en Bs.

Impacto del Aumento en %

Monto del Subsidio en Bs.
Monto del Subsidio en %
Impacto Neto en Bs.
Impacto Neto en %

1998

Impacto del Aume

Impacto del Aume

Monto del Subsidio en Bs.
Monto del Subsidio en %
Impacto Neto en Bs.
Impacto Netoen %

Impacto Total Neto en MM/Bs.

Impacto Total Neto en %

Fuente: Calculos Propios

Cuadro 16
Impacto de la Aplicacion Simultanea del Aumento del Precio
de la Gasolina y Subsidio al Transporte Publico

TOTAL

360.173
2,04%
54.009
0,31%

306.164
1,73%

557.412
2,16%
72.135
0,28%

485277
1,88%

670.173
2,12%

73.238
0,23%

596.935
1,88%

1.388.376
1,85%

ESTRATO
1

17.399
0,73%
15.130
0,63%
2.269
0,09%

26.927
0,77%
20.208
0,58%
6.719
0,19%

32.374
0,75%
20.517
0,48%
11.857
0,28%

20.845
0,20%

ESTRATO
2

46.076
1,39%
18.420
0,55%

27.657
0,83%

71.309
1,47%
24,602
0,51%
46.707
0,96%

85.734
1,44%
24.978
0,42%
60.756
1,02%

135.120
0,96%

ESTRATO
3

133.886
3,37%
13.978
0,35%

119.908
3,01%

207.205
3,57%
18.669
0,32%

188.536
3,24%

249121
3,49%
18.955
0.27%
230.166
3,22%

538.609
3,18%

ESTRATO
4

162.812
2,04%
6.481
0,08%

156.331
1,96%

251.971
2,17%
8.656
0,07%

243.315
2,09%

302.944
2,12%
8.789
0,06%

294.155
2,06%

693.801
2,05%

€5
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CAPITULO VIII
LIMITACIONES DEL ESTUDIO

VIII.1 - Efectos sobre los Costos del Sector Transporte.

No podriamos olvidar el efecto que podria tener el incremento del precio de la
gasolina sobre los costos del sector transporte y su respectiva incidencia sobre los
precios del servicio y en consecuencia sobre el presupuesto de las familias. ;La
pregunta obligada es por qué no hemos considerado este, y nos hemos limitado en
cambio a medir los efectos sobre el gasto de consumo directo en gasolina?#

La respuesta a esta pregunta es que las tarifas de los servicios de transporte
publico se encuentran reguladas y fijadas por el Ejecutivo, Nacional o Municipal segin
el caso, pero en todos ellos no se permitio ninguna variacion de las tarifas por razones
relacionadas con el incremento del precio de la gasolina. Para compensar los efectos
sobre los costos, fue creado y otorgado el subsidio a los transportistas, quienes se
comprometieron a respetar las tarifas y tan solo realizar los ajustes que se justificaran
por los incrementos que se relacionaran con otros renglones de su estructura de costos.

En las estadisticas suministradas por FONTUR en relacion a la evolucion de
las tarifas por estado y Municipios, puede constatarse que no se realizaron aumentos
inmediatamente después del incremento de precios de la gasolina en abril de 1996, por
lo que en nuestro estudio hemos eliminado este impacto en el gasto de consumo de las

familias. En los meses posteriores si se realizaron incrementos en las tarifas, segun lo

muestras  las estadisticas de FONTUR, y que segin esta misma fuente fueron



w
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debidamente justificadas por las variaciones en los costos de los otros componentes de
su estructura de costos. Cabe destacar que simultaneamente a el incremento del precio
de la gasolina, fueron aplicadas otra seric de medidas enmarcadas en la Agenda
Venezuela, tales como la liberacion cambiaria y la eliminacion del tipo de cambio
oficial, el cual estaba muy por debajo de los valores de mercado, lo cual generdé un
impacto substancial en los otros renglones de costos, tales como cauchos, accesorios y
repuestos. Asimismo en los meses subsiguientes a la aplicacion de las medidas
contenidas en al Agenda Venezuela, se produjo un ajuste de precio sobre toda la
economia, generandose importantes variaciones en los niveles de inflacion
experimentados por todos o casi todos los bienes, lo cual repercutié igualmente sobre
otros renglones de costos del sector transporte, tales como gastos a({ministrativos y de
personal, de mantenimiento y otros.

A continuacion en el Cuadro 17, podemos observar la estructura de costos del
sector transporte elaborada por FONTUR, en los datos de costos suministradas por cada
una de las lineas de transporte inscritas en ese organismo, y en la cual se puede notar
que el costo de combustibles representa tan solo un 3,8% del total, con lo cual podemos
presumir que aun sin la existencia del subsidio, la incidencia del aumento no hubiese
afectado dramaticamente los costos del sector transporte.

En este ultimo caso, procederiamos a medir este impacto mediante la
determinacion del efecto del aumento del precio de la gasolina en esta estructura de
costos, lo cual representaria, céteris paribus y en términos porcentuales como se verian
afectados los precios del servicio, pudiendo entonces determinar su impacto sobre el

gasto de consumo de las familias, con la misma metodologia utilizada en la seccién

V.2




Cuadro 17
Estructura de Costos del
Sector transporte

%

COSTOS FIJOS 45,80%
Personal 43,70%
Administrativo 1,40%
Impuestos 0,04%
Seguros 0,66%
COSTOS VARIABLES 54,20%
Combustible 3,80%
Lubricantes 3,50%
Cauchos y Accesorios 21,40%
Mantenimiento Preventivo 4.50%
Mantenimiento Correctivo 21.00%
TOTAL 100,00%

Fuente: FONTUR Oficina Programa Compensacion
al Transporte
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VIIL2 - Efectos sobre el Nivel General de Precios.

Igualmente es necesario reconocer los efectos indirectos que tiene una
variacion en los precios de venta de la gasolina, sobre todos los demads bienes de la
economia. La gasolina es indudablemente un bien consumido por todos o casi todos
los sectores de la economia, y en consecuencia en menor o mayor medida afectaran los
precios de venta de los bienes respectivos, pero la pregunta en este caso es: /€S
relevante este impacto?.

Dada la aplicacion simultanea de medidas dentro del marco de la Agenda
Venezuela, que afectan algunas en mayor medida y otras en menor, el nivel general de
precios de la economia, como por ejemplo la liberacion del tip(; de cambio para
importaciones de la mayoria de los bienes, lo cual dado el alto componente importado
de nuestro parque industrial y comercial, tiene un efecto importante sobre los niveles de
precios de casi todos los bienes, y tal vez en menor medida el ajuste de las tasas de
interés a niveles reales, o0 la sinceracion de las tarifas de los servicios publicos, resulta
metodoldgicamente de gran dificultad separar cual fue el impacto del incremento del
precio de la gasolina en los altos niveles de variacion de precios ocurridos en los meses
subsiguientes a abril de 1996. Sin embargo y recurriendo a la matriz insumo-producto
elaborada por Cordiplan en 1989, podemos constatar que las compras de gasolina en
todos los sectores productivos representan un porcentaje muy pequefio de sus insumos,
por lo que podemos desestimar sus efectos reales sobre las variaciones de precios
ocurridas en el periodo mencionado.

En cualquier caso, este impacto podria estimarse razonablemente mediante la

obtencion de las estructuras de costos de cada uno de los sectores, y la determinacion de
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sus peso relativo en cada una de ellas, aplicando con los datos obtenidos la misma
metodologia utilizada en la seccion V.2.

Por razones de extension y de no corresponder con el alcance del presente
estudio, y lo mas importante, por considerar que no causaria variaciones importantes en
los resultados y conclusiones obtenidas en el presente trabajo, se desestimd la

importancia de incluir estos calculos en nuestro trabajo.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Una vez completado nuestro estudio en relacion a el impacto fiscal y por
estratos de ingreso del aumento del precios de la gasolina y de un subsidio directo al
transporte publico, hemos obtenido resultados a través de las diferentes secciones de
este trabajo, que nos permiten llegar a las siguientes conclusiones:

1.- El mayor impacto sobre el gasto de consumo consecuencia de un aumento
en el precio de la gasolina, como porcentaje del presupuesto familiar, ocurre en los
estratos de mayores ingresos de la poblacion, es decir en los cuartiles IIl y IV. A pesar
de la idea que inicialmente podrian tener muchos de que son los sectores de menores
ingresos quienes reciben la mayor carga de esta medida de corte poco popular, los
resultados obtenidos en el capitulo V del presente estudio demuestran que son los
estratos de mayores ingresos quienes absorben el mayor impacto de este aumento, tanto
en términos absolutos, como en porcentaje a el presupuesto de las familias.

2.- Los ingresos adicionales que recibe el Fisco, son suficientes para financiar
el subsidio directo al transporte publico creado en abril de 1996, y deja excedentes
disponibles para otras aplicaciones presupuestarias. Segtn los resultados obtenidos en
el capitulo VI, los recursos adicionales recibidos por el Fisco a partir del cambio del
arancel de aduanas para las gasolinas en enero de 1997, superan ampliamente la cifra
invertida en el subsidio directo al transporte publico.

3.- La aplicacion del subsidio directo al transporte publico no logra
compensar completamente el impacto recibido por los diferentes sectores de la

poblacién, como resultado del incremento del precio de la gasolina. La aplicacion del
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subsidio logra compensar tan solo parcialmente los efectos del incremento del precio de
la gasolina sobre el presupuesto de las familias, siendo en los estratos de menores
ingresos, cuartiles 1 y II donde resulta mas exitosa esta compensacion, en los cuales el
impacto neto absorbido no llega al 1% en ninguno de los periodos estudiados.

4.- La aplicacion simultanea del incremento del precio de la gasolina y del
subsidio directo al transporte publico tiene un efecto redistributivo del ingreso. Como
consecuencia de la aplicacion de estas medidas, se produce un efecto de modificacion
de la distribucion del ingreso desde los estratos de mayores ingresos, cuartiles Il y IV,
hacia los de menores ingresos, cuartiles I y II; siendo el mas favorecido el estrato 1, es
decir el de menor presupuesto familiar, mientras que resulta el mas desfavorecido el
estrato III, que a pesar de no ser el de mayor consumo de gasolina (el cual es el estrato
IV), si es al que le representa un mayor porcentaje de su presupuesto familiar.

5.- A pesar de la importancia que tiene el precio de la gasolina desde el punto
de vista de las expectativas de la poblacidn en relacion a su influencia sobre el nivel de
precios de los servicios de transporte y del nivel general de precios en la economia, en
la realidad tiene una influencia muy baja sobre las estructuras de costos de los
diferentes sectores, siendo ldgicamente mas relevante en el sector transporte publico,

donde representa aproximadamente tan solo el 3,8% de sus costos.
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